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Luxus-  und  Tourenwagen,  Motordroschken 
Lastwagen,  Lieferungswagen.  Omnibusse 

Ausgezeichnet  mit  Staatspreisen,  goldenen  Medaillen  und  anderen  hohen  Anerkennungen. 


NEUE  AUTDITIOBIL -GE5EÜL5CHAFT 

BERLIN  NW.     mtM  fräTTkfurtTm 

i  •  


H.  Baudig  &  Co. 

Köln  a.  Rh. 
General  -  Vertreter 


J.  Seilitz  &  Co. 

Höchst  a.  M. 

Vergaser  allerSysteme 
Wasser-Pumpen 
Oel-Pumpen 
Zentral  Schmier 

Apparate 
Oruckreduzier  -Ventile 
Benzin  Filter 
Hähne,  Ventile  etc. 


Weckerleln  &  Stöcker 


Danck  &  Manz 

Stuttgart 


Elektromagnetische  Kühler  D.  R.  6.  M 

Zündapparate  Motorhauben 

=  „Noris"  =  Ventilatoren 

D.  R.  6.  H.  «~_ 

Zündkerzen  Scheinwerfer 

=  „MÖNS"  =  Laternen 

D-  R.  G-  M-  Stanz-  und  Prossteile 


• 


Eisen-  &  Stahlwerke 

Haslach  (Baden) 
Willi.  Haiss 

Telephon  No.  S. 


Spezial  -  Werke 

für 

leschiieilete,  gepresste 
vor- 1  fertig  bearteitete 
Autoteile 


Aluminiumguss  in  bewährter  Legierung. 
Nur  erstklassiges  Material,  tadellose  Arbeit,  schnelle  Lieferung. 


r- 


e 
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Die  Werluengg'iiNsstulil-F'iibrik 


FELIX  BISCHOFF,  Duisburg  a.  Rhein 


fabriziert  u.  A 


Spczialstahlc  für  den  ftutomobilbau. 

i)  ilfe  und  hart 


Spezial-Autoslahl 

(Clrom-liekell«gl(rai|) 


(  für  Kurbelwellen  uuU  giossc  kooische  Zabniäder,  welche  nicht 
\  im  Umsatz  gehärtet  werden. 
|  für  Achsen,  Achszipfen,  Ditferentialwcllen,  DifTcrentialbüchsen, 
b)  llR  Uli  »tiefe      Pleuelstangen  etc..    sowie  im  Einsatz  r.i  härtende  Wechscl- 
I  gclricbe.  Differentialgetriebe  etc. 


Spezial-Hiekelstahl  (  gläS^^SttSÄ 

Diese  Stahlsorten  werden  geliefert 

1)  in  S langen, 

2)  in  fassoniert  geschmiedeten  oder  gepressten  Stucken. 

3)  in  fertig  bearbeiteten  Stücken  (Zabngctriebe,  aber  nur  gedreht,  nicht  gerahnt). 

Vorder-  und  Hinterachsen  aus  einem  Stück  gepresst,  nicht  gesehweiSSl. 

„Kardinalstahr4 

Spezialstahl  für  Schnallarbeit  zur  vorteilhaften  Bearbeitung  vorstehender  Automobilstahlsorten. 
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Zar  Besteuerung  der 

erhielten  wir  folgenden  Erla 

An  den 

Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein 

hier. 

Auf  die  Eingabe  vom  12.  September  d.  J.  — 
Nr.  1084  —  *|  erwidere  ich  ergebenst,  daß  ich  im  Ein- 
verständnisse mit  dem  Königlich  Preußischen  Herrn 
Finanzminister  als  Fahrten,  die  eine  die  Steuerpflicht 
begründende  Ingebrauchnahme  der  Kraftfahrzeuge  nicht 
darstellen,  die  folgenden  Fälle  ansehe: 

1.  Das  Einfahren  der  Fahrzeuge  nach  erfolgter  Zu- 
sammenstellung der  maschinellen  Teile  durch  den  Inhaber 
der  Fabrik  oder  seine  Angestellten,  soweit  durch  das 
Einfahren  erst  die  Gebrauchsfähigkeit  des  Fahrzeugs 
festgestellt  werden  soll.  Das  Oleiche  gilt  von  Kraft- 
fahrzeugen, die  einer  Fabrik  oder  Reparaturwerkstätte 
zur  Ausbesserung  übergeben  und  von  dieser  nach  er- 

•)  Vtti.  Hch  17  unserer  Zeitschrift  von  Milte  September  1906 
S.  447. 


Automobil-Probewagen 

ß  des  Herrn  Reichskanzlers: 

Berlin  W.  66,  den  12  Januar  1907. 

folgter  Ausbesserung  auf  ihre  Gebrauchsfähigkeit  erprobt 
werden ; 

2.  Fahrten,  welche  zur  technischen  Erprobung 
eigener  oder  fremder  Konstruktionen  an  den  Fahrzeugen 
oder  deren  Zubehörteilen  von  der  Fabrik  veranstaltet 
werden,  vorausgesetzt,  daß  die  Fahrzeuge  nicht  gleich- 
zeitig dem  Fabrikanten  oder  seinen  Angestellten  zu 
persönlichem  Gebrauche  zu  dienen  bestimmt  sind; 

3.  Fahrten,  welche  Händler  mit  den  von  ihnen  zum 
Wiederverkaufe  bezogenen  Fahrzeugen  vornehmen,  um 
deren  Gebrauchsfähigkeit  festzustellen,  bevor  das  Kraft- 
fahrzeug zum  Verkaufe  gestellt  wird. 

Eine  Steuerpflicht  liegt  ferner  nicht  vor 

4.  wenn  ein  im  Auslande  schadhaft  gewordenes 
aber  noch  bewegungsfähiges  Kraftfahrzeug  unter  Be- 
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nutzung  seiner  Triebkraft  vom  Führer  nach  der  im  In- 
lande  gelegenen  Ausbesserungsstelle  gefahren,  dort  wieder- 
hergestellt, auf  öffentlichen  Wegen  oder  Plätzen  des 
Inlandes  erprobt  und  wieder  Ober  die  Grenze  zurück- 
gefahren wird,  ohne  daß  im  übrigen  eine  Beförderung 
von  Personen  im  Inlande  stattfindet.  Eine  solche  Be- 
förderung von  Personen  würde  ich  aber  allerdings  dann 
als  vorliegend  erachten,  wenn  zwar  nur  der  Führer  des 
Fahrzeuges  auf  diesem  fährt,  das  Fahrzeug  aber  zu 
seiner  Beförderung  bestimmt  ist,  weil  er  etwa  einen 
Auftrag  des  Besitzers  am  dritten  Orte  auszuführen  hat 
und  die  Ausbesserung  nur  gelegentlich  dieser  Reise  mit 
besorgt  oder  überhaupt  nur  zum  Vorwande  der  Fahrt 
benutzt  wird. 

Dagegen  kann  eine  Steuerfreiheit  nicht  anerkannt 
werden  für  Fahrten,  die  zur  Anlernung  eines  Fahrers 
bestimmt  sind,  da  in  diesen  Fällen  kein  Zweifel  über 
die  Gebrauchsfähigkeit  des  Fahrzeugs  besteht. 

Was  die  Probefahrten  im  Sinne  des  §  106  Abs.  I 
der  Ausführungsbestimmungen  anlangt,  so  haben  als 
steuerfreie  Probefahrten  diejenigen  Fahrten  zu  gelten,  die 


ein  Kaufliebhaber  mit  einem  Fahrzeuge  vor  endgültigem 
Abschlüsse  des  Kaufes  vornimmt.  Dabei  sind  den  Probe- 
fahrten aber  auch  solche  zuzuzählen,  welche  nicht  mit 
den  zum  Verkaufe  gestellten  Fahrzeugen  selbst,  sondern 
mit  sogenannten  Typen f ahrzeugen  d.  h.  mit  solchen  ver- 
anstaltet werden,  welche  als  Proben  für  die  zu  liefernden 
Fahrzeuge  lediglich  dazu  dienen,  den  Kaufliebhabern  den 
Gang,  die  Leistungsfähigkeit  usw.  des  Typs  vorzuführen.  Die 
Eigenschaft  als  Probefahrt  in  dem  hier  in  Rede  stehenden 
Sinne  ist  dagegen  zu  verneinen  bei  solchen  von  Fabri- 
kanten oder  Händlern  allein  oder  mit  anderen  unter- 
nommenen Fahrten,  die  darauf  abzielen,  dem  Publikum 
allgemein  die  zum  Verkaufe  gestellten  Fahrzeuge  vorzu- 
führen, um  erst  die  Kauflust  anzuregen  (sogenannte 
Reklamcwagen),  und  ebenso  bei  solchen  Fahrten,  die 
vorgenommen  werden,  um  das  Fahrzeug  einer  bestimmten 
Person  anzubieten,  bei  welcher  Kauflust  vermutet  wird, 
die  sich  aber  noch  gar  nicht  an  den  betr.  Fabrikanten 
oder  Händler  gewandt  hat.  Wegen  der  Herbeiführung 
eines  einheitlichen  Verfahrens  habe  ich  das  Erforderliche 
in  die  Wege  geleitet. 


Der  Reichskanzler. 
I  Unterschrift.) 


Betrachtungen  über  das  Kaiserpreisrennen  1907. 

Von  Ulpl.  ."Xilft.  Fihr.  ».  Löw. 


Die  Kcnnwagcn  haben  bereits  solch'  hohe  Fahrgeschwindig- 
keiten  erzielt,  wie  sie  für  Jen  praktischen  Autoniobilvcrkchr 
bedeutungslos  sind.  Ks  ist  daher  anzuerkennen.  dass  Jer 
Kaiserliche  Automnhileluh  fiir  Jas  .(.ihr  I  '»07  eine  l'rufung  von 
Touren  wagen  ausgeschrieben  hat.  Die  schönste  Absicht,  die 
dieser  Veranstaltung  zugrunde  liegt,  ist.  dass  nicht  Spczial- 
maschinen.  sondern  die  marktfähige  Ware,  wie  sie  von  den 
Automobilfahrikantcn  für  gewöhnliche  Obrauehszwcekc  geliefert 
wird,  mit  den  ausländischen  Erzeugnissen  in  den  Wellkampf 
treten  sollet).  Wir  wollen  nun  einige  kurze  Hctrachlungen 
liber  die  Satzungen  und  Ueslimmungcn  für  diesen  Wettbewerb 
anstellen. 

Tourenmaschinen  sollen  mit  Kennkarosserien 
fahren  und  ihr  Hubvolumen  darf  höchstens  S  Liter 
betragen!  Von  einein  besonderen  Wertung-verfahren  ist  in 
den  Rcunsatzungcn  nicht  die  KcJe.  man  nmli  also  annehmen, 
dass  nicht  nach  einem  solchen  ««-fahren  wird;  folglich  hal  die 
jenige  Firma  die  grollte  Aussicht  auf  den  Kaiserpreis,  der  es 
gelingt,  bis  zum  Kennen  eine-)  tunlichst  rasch  laufenden  Achtliter- 
Motor  zu  bauen.  Was  ist  ein  Achltitct  Motor  und  wer  hal  bis 
letzt  solche  gebaut?  Der  grollte  Motor,  den  die  Adler  Welke 

bauen,  hat  7.-5  Liter  Hubvolumen,  und  der  grösstc  der  X.  ,\  <;. 
sogar  bloss  <..«,.      Achtlilei -Motoren  sind  in  Deutschland  bis  jetzt 


wenige  gebaut  worden,  und  l'ebung  und  Erfahrung  im  Hau 
solch  grosser  Automobilinotoreti  hal  bei  uns  nur  Daimler.  Die 
grosse  Masse  der  deutschen  A  uto  niobi  I  fa  hrika  nten 
hatte  also  viel  mehr  Aussichten  auf  Krl'olg.  w  enn  das 
Kennen  nicht  mit  Achtliter- Motoren,  sondern  mit 
Vierliter-Motoreu  lungef.ihr  .??  l'S  - Masch  i  nc  n  i  aus- 
gefochten  würde. 

Hin  weiterer  Fehler  an  den  Satzungen  ist.  dass  für  den 
Wegfall  der  Karosserie  nicht  ein  Krsatzgewicht  verlangt  wird. 
Wenn  man  Achtliter-Automobile,  die  in  der  Kegel  dazu  dienen, 
schwere  Kei>elimousinen  zu  betordern.  mit  Kennk.ir«>sserien 
Wettstreiten  liissl.  so  ist  das  ungefähr  so.  als  wenn  man  einen 
Wettbewerb  von  <  oilcrzitgslokomotiven  veranstalte,  in  dem  jede 
Lokomotive  nur  ihren  Tender  zu  ziehen  braucht.  Da  ferner  in 
den  Keimsatzungen  auch  nichts  von  den  l'eberselzungen  gesagt 
ist.  werden  die  Fabrikanten,  um  ihre  Motoren  gut  ausnutzen  zu 
können,  die  zum  Kennen  bestimmten  Fahrzeuge  mit  anderen 
l ' Übersetzungen  ausrüsten  als  die  marktfähige  Ware,  und  dies 
widerspricht  dem  oben  ausgcspr«iehvncn  ( irundgedalikctl  des 
Hcwcrhcs.  Infolge  des  Verzichtes  auf  das  Krsatzgewicht  der 
Karosserie  kann  es  daher  leicht  vorkommen,  dass  sich  ein 
Fahrzeug  im  Kennen  zwar  ausgezeichnet  bewahrt,  später  aber, 
wenn    scni    <  u  wicht    durch    Karosserie.    1'ersoncit    und  C.cpack 
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vielleicht  nufs  Doppelte  Bestiegen  ist.  dauernd  an  Achs-  und 
Wellcnbrüchcn  krankt,  denn  nun  treten  natürlich  ganz  andere 
Adhäsionszugkrälic  und  Drehmomente  auf.  als  wenn  das  Fahr- 
zeug nur  durch  Rennsitze  helnstet  ist:  ja  es  wird  sogar  ein- 
treten, dnss  manches 
recht  «ut  abschneidet, 
spater   aber   mit  der 


Fahrzeug   in    diesem  Kaiserpreis-Hennen 


weicht,  nicht  der  Kall,  sondern  es  ist  auf  ihm  der  vielen  engen 
Kurven  wegen  unmöglich,  die  Motoren  so  stark  arbeiten  zu  lassen, 
wie  es  für  eine  ernstliche  Prülung  erwünscht  wäre.  l'm  die 
Waghalsigkeit  der  Fahrer  zu  prüfen,  ist  allerdings  diese  kurven- 
reiche .Sirasse  ausgezeichnet    geeignet;  es  ist  aber  wohl  besser. 


Keisekarosscric  wirk- 
lich starke  Stei- 
gungen überhaupt 

nicht  hinaufkommt. 
Der  Kenn  weg  steht 

zwar    nicht    in  den 
Satzungen,  ist  aber 

auch  bereits  veröffent- 
licht worden.  Leider 

fällt  er  nur  zum  kurzen 

feil  mit  dem  in  Fig.  I 

dargestellten  Gordon- 

Bctmet  Rennwcg  des 

Jahres  I 'j<>4  zusammen. 
Fig.   1    zeigt,  dali 

die   Saalburg   4 1  -S  m 

über  der  Nordsee  liegt. 

dal)  der  Weg  zunächst 

abwärts  geht  bis  Wehr- 

heim   <J|0  m  hoch». 

dann  zunächst  Steigung 

dann  wieder  tiefälle,  folgt  bis  l  'singen  <  2X2  m  hoch,  ungefähr 
In  km  von  der  Saalhurg  entfernt)  usw.  Die  ganze  Figur  hat 
einen  sehr  zerklüfteten  Charakter:  fortwährend  wechseln  starke 
Steigungen  und  starke  Gefälle,  und  wer  diesen  l'»04-Gordon- 
IWnnct-kennweg  selhsi  befahren  hat,  weiss,  dass  die  Strecken  im 
grossen  und  ganzen  gerade  und  dazu  geeignet  sind,  aus  den 
Maschinen  herauszuholen,  was  sie  hergeben.  Leider  ist  dies  in 
dem  Teil  der  Kaiserpreisstrecke,  der   von  der  Bennet-Strcckc  ab- 


Pilt. 


V       u      ?#       w  • 

llöheojug  de«  GordoD-Beooct-Rtnnwcgc». 


anstatt  die  Waghalsigkcit  und  Rücksichtslosigkeit  von  Automobil- 
lährern  zu  fördern,  lieber  die  Maschinen  scharfen  Proben  zu 
unterziehen.  Diese  Kaiserpreis-Strecke  ist  in  Fig.  2  dargestellt: 
wir  sehen,  dass  sie  bis  zum  .F.rnhaus"  mit  der  Bcnnet-Streekc 
zusammenfällt.  In  Weilmünster  beginnt  die  kurvenreiche  Strasse, 
die  in  ununterbrochener,  allmählich  zunehmender  Steigung  hinauf 
zum  „Sandblaekcn-  und  dann  abwärts  nach  Oberursel  führt.  In- 
folge der  ansehnlichen  Meereshöhe  des  .Sandblacken"  (oHO  m>  weht 
diese  Steigung  in  Fig.  2  ganz  beträchtlich  aus.  tatsächlich  beträgt 
sie  aber  an  der  steilsten  Stelle  nur  I  :  IS  (also  ungefähr  6  9U), 
und  ist  daher  nicht  dazu  geeignet.  50  l'S, Motoren  zu  belasten: 
ich  habe  sie  schon  im  Jahre  IX"9  mit  einem  2\t  l'S.-Aulo- 
mobil  mit  drei  Personen  Belastung  befahren.  -  Warum  hat 
man  die  1404 er  Cn>rd»n  Bennet-Strecke  nicht  wieder  gewählt? 
—  Das  Kaiserpreis-Rennen  soll  ohne  neutralisierte  Strecken 
gefahren  werden,  und  dies  wäre  in  Weilburg.  Limburg.  Idstein 
und  Königstein  nur  schwer  durchzuführen:  eine  geeignetere 
Strecke  aber  als  die  in  Fig.  2  dargestellte  hätte  man  finden 
können,  als  Beweis  hierfür  sei  nur  der  in  Fig.  i  veranschaulichte 
Straüenzug  betrachtet.  Kr  geht  zunächst  wieder  von  der  .Saal- 
burg nach  Usingen,  dann  jedoch  nicht  mehr  in  der  Richtung 
nach  (iräfenwieshach,  sondern  über  Merzhausen  und  die 
.Tenne"  nach  Ksch.  Dort  kommt  man  wieder  auf  die  alte 
Gordun  Bennet-Strcckc.  und  zwar  auf  die  zum  Prüfen  von 
Automobilen  so  geeignete  starke  Steigung  nach  Glashütten,  l'm 
nun  Königstein  zu  vermeiden,  verläßt  man  bald  hinter  Glas- 
hütten die  Hauptstraße  und  fährt  auf  einer  ebenfalls  vorzüglichen 
Chaussee  über  das  .Rote  Kreuz"  nach  Schmitten,  wo  man 
in  die  StraUe  einbiegt,  die  wir  schon  von  Fig.  2  her  kennen, 
und  die  über  den  Sandblacken-I'ali  nach  Oberursel  führt. 
Wie  der  Vergleich  der  Fig.  2  und  3  lehrt,  ist  diese  letzte 
Rundfahrt   zwar   5  km   kürzer   aber  es  werden  ganz  erheblich 
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höhere  Anforderungen  an  die  Fahrzeuge  gestellt,  als  ;uif  dem 
vom  Kaiserlichen  Automohilclub  in  Aussicht  genommenen  Weg. 
Selbstverständlich  stützen  sich  meine  Urteile  über  die  Wege 
nicht  auf  Landkarten  und  l'rotiUcichnungen.   sondern  ich  habe 


fc»0 


Fig.  3 


diese  sämtlichen  AVcgc  schon  wiederholt  mit  meinen  Automobilen 
Ueils  Benz,  teils  Adler,  teils  Horch  i  befahren.  Krinnert  man 
sich  sehlieülich.  daU  schon  im  Jahre  1903  der  Frankfurter 
Automobilclub  einmal  eine  Zuverlissigkeitsfahrt  über  die  in  Fig.  3 
dargestellte  Strecke:  Sa.ilburg  l'singcn  Venne  K.scli  Glas- 
hütten Kotkreuz  veranstaltete,  die  sogar  noch  bis  aut  die  XM  m 
hohe  Feld'ncrgspilze  ging  ls-  Autonwhilwclt.  !'K>3.  S.  UK>5  und 
1018).  so  ist  nicht  einzusehen,  warum  an  die  heutigen,  viel 
stärkeren  Wagen  so  geringe  Anforderungen  gestellt  werden  sollen. 

Wir  fassen  nun  nochmal  kurz  zusammen,  was  uns  an 
dem  in  Aussicht  genommenen  Kaiscrprcis-Renncn  mißfällt: 

1.  Abgesehen  von  Daimler,  haben  die  deutschen 
Firmen  eine  zu  geringe  Uehung  im  Bau  der  verlangten 
großen  Motoreil. 

2.  Die  Rennkarosserien  allein  belasten  die  Fahr- 
zeuge so  wenig,  daß  die  Prüfungsfahrt  dem  Normal- 
betrieb  nicht  ähnlich  wird. 

•V  Der  Rennweg  ist  zu  kurvenreich,  dadurch  wird 
das  Ergebnis  der  Wettfahrt  zu  sehr  durch  das  sub- 
jektive Verhalten  der  F'ahrer  beeinflußt.  ||)as  Kniscr- 
preis-Renncn ist  ein  reiner  Wettbewerb  für  die  Industrie;  in  ihn* 
sollen  l'abrikalc.  nicht  Fahrer  geprüft  werden.  Anders  ist  es 
mit  dem  im  unmittelbaren  Zusammenhang  mit  dem  Kaiserpreis- 
Rennen  angesetzten  llcrkomcr-Bcwcrb,  in  ihm  sollen  nicht  nur 
die  Fahrzeuge,  sondern  besonders  auch  die  Ausdauer  der  Fahrer 
erprobt  werden,  f 

4.  Der  Rcnnweg  hat  zu  wenig  starke  .Steigungen, 
infolgedessen  werden  die  Fahrzeuge  nicht  genügend 
beansprucht. 


Nachtrag. 


Mittlerweile  sind  die  Nennungen  veröffentlicht  worden.  Ich 
habe  sie  nach  Nationen  geordnet  in  der  folgenden  Tabelle  zu 
sammengeslcllt.  Diese  Tabelle  zeigt,  daß  die  Teilnahme  am 
Rennen  wohl  eine  sehr  zahlreiche,  und  das  Schauspiel  ein 
äußerst  interessantes  werden  wird,  selbst  wenn  noch  einige  der 
Gemeldeten  zurücktreten.  Durch  diese  überreichliche  Beteiligung 
erwachst  die  Schwierigkeit,  so  viele  Wagen  auf  dem  kurzen 
nur  80  km  langen  -  Rundweg  fahren  lassen  zu  können.  Die 
Automobile  müssen  in  einem  kürzeren  Abstand  als  einer  Minute 
abgelassen  werden,  sonst  kommt  der  erste  schon  früher  wieder 
am  Anfang  an.  ehe  der  letzte  abgefahren  ist.  Bei  einer  derartig 
dichten  Besetzung  der  Strecke  sind  sich  natürlich  die  Fahrzeuge 
gegenseitig  so  im  Weg,  daß  sie  wohl  nur  selten  ihre  volle  Leistungs- 

Nennungen  zum  Kaiserprcisieniien  l'X> 


lähigkeit  entfalten  können  und  die  ganze  Veranstaltung  wird  auch 
aus  diesem  4 1 rund  abgesehen  von  den  Gründen,  die  ich  früher 
anftihrte  leider  mehr  eine  Prüfung  der  Waghalsigkeil  von 
Fahrern,  als  eine  l'rüfung  der  Leistungsfähigkeit  und  Brauchbarkeit 
von  Automobilen.  Falls  man  sich  vielleicht  doch  noch  für  eine 
längere  Strecke  ohne  Neutralisation  entscheidet,  wäre  folgende  zu 
empfehlen.  Von  der  Saalburg  bis  Weilhurg  auf  dem  Bennet- 
weg 1'*ii4,  von  dem  Stadttor  von  Weilburg  links  ab  ins  Weiltal. 
in  ihm  bis  Weitnau  und  von  da  wie  in  Fig.  3  gezeichnet 
über  die  Tenne  nach  F.sch  -  4ilashütten  Rotkreuz 
Schmitten  Olmünsel  Saalburg.  Dieser  Rundweg  ist  un- 
gefähr 140  km  lang  und  ohne  Neutralisation  fahrbar. 
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Im  4;.-m/.<'ii  v>  Automobile. 
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Beitrag  zur  Vergasertheorie. 


Von  V.  Mcineke, 

Ks  Ist  hei  Spritzvergascrn  eine  bekannte  Erscheinung.  Juli 
sie  hei  jeüer  Belastung  des  Motors  ein  anders  zusammen- 
gesetztes Gemisch  Meiern  und  es  zur  Krzicking  eines  gleich- 
bleibenden  Mischungsverhältnisses  n«tij{  ist.  Zusalzlult  zu  «eben, 
lins  Bestreben,  diese  Zufuhr  von  Zusatzluft  selbsttätig  so  zu 
regeln,  dali  das  Gemisch  bei  allen  Belastungen  das  gleiche  bleibt, 
bat  zu  sehr  zahlreichen  Vcrgascrkoiistruktioucn  geführt,  ohne  JaU 
die  Lösung  dieser  Frage  bis  jetzt  Zur  allgemeinen  Befriedigung 
gelungen  ist. 

Hei  allen  Spritzvergasern  strömt  die  Luft  mit  einer  gewissen 
Geschwindigkeit  an  der  Bcnziridüsc  vorbei,  und  hat  deshalb 
einen  geringeren  Druck  als  die  rullende  Luit:  infolge  dieses 
rnterdrucks  steigt  das  Benzin  im  Spritzrohr  hoch  und  llieüt  aus. 
Her  l'nterdruck  der  Luft  nimmt  nun  ungefähr  mit  dem  Ouadrat 
ihrer  Geschwindigkeit  zu.  und  zwar  ist  die  Beziehung  zwischen 
Geschwindigkeit  w.    Anfangsdruek  p,  und  Knddruck  p  gegeben 


Diplom  Ingenieur 

hat.  Hieraus  kann  man  nun  die  Benzinausllulimcnge  und  seine 
Geschwindigkeit  w,  aus  der  Formel  w,  \2  gll  berechnen;  sie 
ist  in  Fig.  I  durch  die  Kurve  II  dargestellt. 

Mehr  noch  als  die  absolute  Benzmmenge  interessiert  mm 
ihr  Verhältnis  zur  l.uftmengc.  und  diese  ist  in  Fig.  $  durch 
Kurve  III  wiedergegeben.  Sic  beginnt  bei  1 5,5  m  Luftge- 
schwindigkcil.  sieigt  zunächst  sehr  schnell  und  nähert  sich  dann 
allmählich  einem  Höchstwert:  die  starke  Veränderlichkeit  des 
Gemisches  ist  aus  ihr  deutlich  zu  ersehen,  ebenso  wie  die  Not- 
wendigkeit einer  Nachiegulierung.  denn  nur  in  der  Nähe  des 
Punktes  B  gibt  es  ein  gut  verbrennendes  (iemisch:  anfangs  isi 
es  zu  arm  an  Benzin,  später  zu  reich. 

Krst  bei  grollen  Luitgeschwindigkeiten  wird  die  Veränder- 
lichkeit gering,  und  dies  könnte  dazu  verleiten,  zur  Vermeidung 


Fig.  I. 


durch  die  bekannte  Formel  w 


Jgk 
k  I 


Pi  vi 


I 


Pi/ 


und  in  Fig.  I  durch  die  Kurve  I  graphisch  dargestellt.  Wä«e  es 
nun  praktisch  durchführbar,  den  Ben/anstand  so  hoch  zu  wählen, 
dall  er  in  gleicher  Höhe  mit  der  Mündung  der  Spntzdüse  liegt, 
so  würde  das  Mischungsverhältnis  fast  konstant  bleiben,  denn 
auch  für  das  Benzin  gilt  das  Gesetz,  daü  die  AusfluÜ 
Geschwindigkeit  proportional  mit  der  Wurzel  aus  dem  l'nter- 
druck wächst.  Nun  darf  man  aber  das  Benzin  nicht  bis  zur 
Mündung  der  Spritzdiise  steigen  lassen,  sondern  tiiuU  es  um 
h  mm  »Fig.  2\  liefer  halten.  Ist  h  z.  B.  Jo  mm.  so  entspricht 
Jas  einer  Benzinsäule  von  ca.  14  mm,  und  folglich  kann  erst 
Henzin  ausfltclicn,  wenn  der  l'nterdruck  auf  14  nun.  entsprechend 
einer  Luftgeschwindigkeit  von  rund  15,5  m.  gewachsen  ist.  Der 
den  Benzinatisfluli  verursachende  L'nterdruck  wird  somit  durch 
J«s  Koordinatensystem  dargestellt,  das  im  Punkt  A  seinen  Anlän:; 


einer  Nachiegulierung  die  Spritzdiise  eng  zu  machen  und  die 
Luft  schnell  an  ihr  vorbeistreiclieu  zu  lassen:  man  hätte  dann 
aber  beim  Andrehen  des  Motors  so  arme  Demische,  daü  keine 
Zündungen  mehr  erfolgen  würden. 

Man  muti  deshalb  so  verfahren,  datl  man  ein  zu  reiches 
j  i 'iemisch   erzeugt   und   es   durch  Zufuhr   reiner  Luft   wieder  so 
weit  verdünnt,  dali  es  gut  verbrennt.    Ist  nun  aus  Kurve  II  tiir 
eine   bestimmte    Benzinmenge   B,    die    zugehörige   l.iiftmenge  I., 
bekannt,  so  iniill  man.  um  ein  gewünschtes  Mischungsverhältnis 

['   zu   erreichen,    die    Lul'lmenge   lv   Zuführen.     Daraus  entsteht 

H  B,  I. 

die  Gleichung:  .  woraus  man  erhalt:  U     „  Ii,  I... 

I.       1-1  t  l.„  tt 

..     ...  Zusatzluftmenge 
Will    man    das    \  erhamus   .,  -.  .  kennen. 


Vcrgascrluftmciige 


schreibt  man  die  Dleiclumg  irl  der  Form: 


II, 
Im 
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Nach  dieser  Formel  ist  die  Kurve  IV  der  Fig.  i 
berechnet,  deren ^  Koordinatensystem  bei  B  anfängt; 
sie  zeigt  auch  eine  große  Veränderlichkeit,  besonders 
bei  geringen  Geschwindigkeiten. 

Nun  wird  zum  Zweck  der  selbsttätigen  Regu- 
lierung vielfach  ein  Ventil  benutzt,  das  unter  dem 
Kinfliiß  des  Unterdrucks  in  der  Saugleitung  steht. 
l"m  zu  erkennen,  ob  ein  solches  Ventil  befriedigend 


wirken  kann,  ist  in  Fig.  4  der  Wert 


I-, 


nicht  auf  die 
zugehörigen 


I 


'S. 


Luftgeschwindigkeit,  sondern   auf  den 
Unterdrück  bezogen. 

Diese  Kurve  V  hat  natürlich  einen  ähnlichen 
Verlauf  wie  IV  und  zeigt  die  Unmöglichkeit,  durch 
ein  einfaches  federbelastetes  Ventil  eine  in  allen 
Fällen  richtige  Menge  Zusatzluft  zuzuführen.  Macht 
man  die  wohl  zutreffende  Annahme,  daß  Tür  die  Zusatz-  und  Vcr- 
gaserluft  die  Bewegungswiderstände  und  Kontraktionskoeffizicnlcn 
gleich  seien,  so  müütcn  sich  die  Querschnitte  der  Zusatzluft - 
Öffnung  nach  Kurve  V  bei  gleichmäßig  wachsendem  Ventilhub 
ändern.  Durch  ein  gewöhnliches  Ventil  können  aber  nur  Ver- 
änderungen nach  den  Linien  VI  oder  VII  erreicht  werden,  die  zu 
erheblichen  Abweichungen  führen. 

Unrichtig  ist  es  auch,  die  Große  der  ZusatzIuftölTnimg  von 
der  Stellung  des  Drosselorgans  abhängig  zu  machen,  denn  trotz 
Drosselung  kann  bei  schnellen  Talfahrten  die  Luftgeschwindigkeit 


Fig.  4. 


grolJ  sein  und  hei  langsamen  Bergefahrten  bei 
offener  Drossel  gering.  Im  ersten  Fall  wird  dann 
das  Gemisch  Zu  reich,  im  zweiten  zu  arm,  weil 
bei  voller  Gaszufuhr  auch  Zusatzlufl  gegeben 
wird. 

Mit  den  einfachsten  Mitteln  läßt  sich  die 
Gemischregulicrung  aber  erreichen,  wenn  man  das 
Ventil  durch  einen  Schieber  ersetzt,  der  Schlitze 
von  veränderlichem  Querschnitt  freigibt,  wie  es 
in  Fig.  2  schcm.itisch  dargestellt  ist.  Der  feder- 
belastete Schieber  muß  erst  durch  den  Unterdrück 
etwas  abwärts  bewegt  werden,  bi*  er  öffnet,  dann 
gibt  er  aber  gleich  große  Querschnitte  frei,  die  aber 
nur  langsam  zunehmen. 

Die  genaue  Form  der  Ausschnitte  muß  natür- 
lich durch  den  Versuch  bestimmt  werden,  dagegen 
läßt  sich  ihre  <  iröße  nach  dem  beschrieher.cn  Ver- 
fahren vorher  annähernd  feststellen.  Frlcichlcrt 
wird  die  Berechnung  dadurch,  daß  man  nur  das 
Verhältnis  der  Schlitze  zum  \Vrgaserl11fl4uefschnitt 
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zu  bestimmen  hat.  denn  dadurch  ist  man  von  der  Größe  ver- 
schiedener Krfahrungskocffizicntcn  unabhängig.  Dagegen  wird  sich 
der  endgültige  Durchmesser  der  Bcnzindüsc  nur  durch  Ausprobieren 
feststellen  lassen,  weil  die  Größe  des  Aiisllußkoefllzientell  noch 
nicht  gViiau  bekannt  ist. 

Ks  ist  selbstverständlich,  dal!  alle  hier  gebrachten  Kurven 
nur  für  einen  bestimmten  Fall  Geltung  haben  und  anders  ver- 
laufen, wenn  z.  B,  Ii  kleiner  als  J(i  nun  angenommen  wird.  Dies 
würde  den  wirklichen  Ausführungen  zwar  besser  entsprechen, 
die  Verhältnisse  aber  nicht  so  deutlich  hervortreten  lassen. 


Das  Getriebe  der  Automobil « Omnibusse. 

Vergleichende  Berechnung  der  Materialbelastungen. 


Die  Argus-Chassis  (Fig.  5l  zeigen  bei  noch  geringerer 
Diagonalversteifung  den  Motor  und  das  Getriebe  mit  angegossenen 
Armen  an  die  Längsträgcr  verschraubt.  Da  des  geringen 
Gewichts  des  ganzen  Chassis  wegen  die  Gehäuse  aus  Aluminium- 
guß  hergestellt  sind,  so  dürfte  der  Haltbarkeit  eine  gewisse, 
(irenzc  gezogen  sein.  Ueberdies  scheinen  sich  so  auch  stärkere 
Geräusche  auszubilden  bezw.  auf  den  Wagenkasten  fortzupflanzen. 
Neuerdings   ist   von  der  mit  Argus  in  enger  Geschäftsverbindung 


Von  Civil- Ingenieur  Robert  Schwenke. 
(Fortutronc  and  Schluß  von  Heft  23,  1006,  Seite  VJ4.) 

stehenden  .Sun  Motoren -Gesellschaft-  der  Versuch  mit  einer  be- 
sonderen, sog.  Keltenbrücke  gemacht  und  das  Getriebe  dicht  am 
Motor  an  Querträgern  aufgehängt  worden.  Man  denke  sich  also 
bei  Fig.  *>  das  große  Kegelräderpaar  und  Differential  nebst  zu- 
gehörigem Gchätisctfi!  für  sich  und  daraus  ein  besonderes 
Gußstück  nach  Art  unserer  Cardnn-Ilinterachsen  gebildet,  welches 
■Mir  am  Rahmen  hinter  den  Kettenrädern  befestigt  wird.  Diese 
Ar.or.1num;   ist    bereits    Wesentlich    besser   wie  die  in  Fig.  :  ge- 


Digitized  by  Google 


Heft"!  1907 


Zeitschrift'  Jos  Mitteleuropäischen  Motoi wugon-Vereins. 


gobene.  erreich!  aber,  was  Ahfangung  der  äußeren  Kräfte  an- 
belangt, in  der  Aufhängung  am  Chassis  nicht  die  mustergültige 
Büssing-Anordnung  nach  Fig.  &.*) 

l)as  Daimler-Chassis  nach  Fig.  1 1  zeigt  eine  andere  Art 
der  Diagonalverstctfung.  indem  aus  einem  Stück  mit  dem 
Uingsträger  geprellte  Blcchvorsprüngc  fast  so  weil  reichen, 
daß  innerer  Zusammenhang  gebildet  wird.  Ks  ist  klar,  dall  i i iu- 
ebene  Hlechplatte  von  1.1  m  Breite  und  2  m  Länge  eine  voll- 
kommene Festigkeit  diagonal  besitzt,  so  dali  es  unmöglich  ist,  die 
eine  Längsseite  gegen  die  andere  zu  verschieben.  Wenn  nun  auch 
der  vollige  Schiuli  beider  Längsträgerplatten  nicht  bewirkt,  sondern 
ein  solcher  dem  Motorkörper  und  den  Gctrichearmen  überwiese  m 
worden  ist.  so  sind  doch  die  wirksamen  Hebelarme  einer  auf 
einen  Längsträger  auftreffenden  Kraft  so  viel  verringert,  dall  die 
Beanspruchung  der  (iulikörper  in  den  zulässigen  (irenzen  bleibt. 

Bei  Befahrung  windschiefer  Strecken  kommt  aber  auf  die 
Motor-  und  Getriobcarme  noch  eine  so  grolle  Beanspruchung,  dall 
trotz  der  F.laslizität  der  fast  horizontal  verlaufenden  ßlechpanzerung 
von  20  cm  Länge  eine  Dreipunktaufhängung  geratener  erscheinen 
möchte.  —  Die  kommenden  Jahre  werden  uns  durch  die  jetzt  in 
Betrieb  gesetzten  Omnibusse  der  Allg.  Berliner  Omnibus-Gesellschaft 
lehren,  ob  die  Beanspruchungen  des  Gchäuscmatcrials  auf  Biegung 
und  Zerreiben  durch  die  Stöße  von  dem  Befahren  der  unebenen 
Strallcnoberflächen  her  in  den  zulässigen  Grenzen  geblieben  sind. 
Heute  kann  man  von  einer  Bewährung  der  Daimler-Omnibusse 
in  dieser  Hinsicht  noch  nicht  mit  Sicherheit  reden. 

Zum  Geräusch,  welches  die  Omnibusse  verursachen,  trägt 
zwar  meist  der  Motor  mehr  bei  wie  das  Getriebe.  Immerhin  sollte 
man,  abgesehen  von  Gesichtspunkten  des  Nutzeffektes,  die 
Forderung  stellen,  daß  möglichst  wenig  Getriebeteile  mit- 
laufen, richtiger  gesagt,  nie  mehr  Kraftumwandlungen  stattfinden, 
wie  unumgänglich  nötig  sind. 

Ks  sei  hier  daran  erinnert,  daß  man  1802  auch  bei  den 
Straßenbahnen  nicht  anders  als  mit  2  Vorgelegen  vom  Motor 
auf  die  Achse  des  Rüdes  auskommen  zu  können  glaubte.  Der 
Krfolg  waren  sehr  große  Schwierigkeiten  mit  dem  Zahnräder- 
geräusch der  vier  offenen  Stirnräder  bei  den  Bahnen  in  Gera. 
Breslau  usw..  welche  erst  durch  die  Anwendung  nur  einer  ein- 
fachen, eingekapselten  Stirnräderübersetzung  von  I  :  5  bis  I  :  o 
zum  Verschwinden  gebracht  wurden  und  heute  gänzlich  unbekannt 
sind.  Wie  \X'>2  bei  den  Straßenbahnen,  liegt  die  Sache  leider 
heute  bei  den  Omnibussen.  Man  hat  fast  allgemein  dreifache 
Kraftumwandlung  durch  Stirnräder,  Kegelräder  und  Kette  oder 
Innenverzahnung,  wo  eine  einfache  L'ebersetzung  möglich 
und  erstrebenswert  scheint. 

Nur  der  N".  A. G. -Omnibus,  der  neuere  Dürkopp  und  der  »Safe* 
lassen  die  erste  Stirnräderübersetzung  nach  Fig.  7  bei  der  Schnell- 
fahrt fallen.  Man  kann  behaupten,  daß  der  N.  A.  G. -Omnibus  am 
wenigsten  in  den  Nebenstraßen  zu  hören  ist,  der  Daimler-Omnibus 
aber  mehr,  was  auf  die  bisher  unzureichende  Kinkapselting  der  Innen- 
verzahnung, die  mit  einem  durch  die  Krschütterungen  von  Jen  StraUcn- 
vinehenheiten  her  gestörten  Zahneingriff  verbunden  ist.  zurückzu- 
führen ist.  Die  Wagenradnahe  bietet,  wie  Fig.  "  augenscheinlich 
macht,  eine  für  guten  Zahnrädereingriff  wenig  geeignete  kurze  Lage 
rang,  und  die  Zahngeschwindigkeit  wird  doch  bei  der  Spezial- 
anordtiung  ziemlich  hoch,  nämlich  rund  0,8  der  Wagengeschwmdig- 
keit.als.i  bis  zu  S  m  per  Sekunde,  während  der  Gobron-Brillie  und  der 
De  Dion  Bouton-Antrieb  mit  nur  2.5  m  Zahnrädergeschwindigkeit  viel 
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rtihiger  gehen  kann.  Neuerdings  versucht  die  Daimter-Motoren- 
Gescllschaft  Bronzetriebe  statt  solcher  aus  Stahl,  wovon  Verfasser 
dieses  sich  aber  auch  wenig  Abhilfe  verspricht. 

Die  hohen  Zahnrädergeschwindigkeiten  im  Wechselgehäuse 
von  Daimler,  nach  Fig.  8,  sind  natürlich  auch  nicht  erwünscht, 
und  der  Fortfall  derselben  durch  direkte  Einkupplung.  z.  B.  beim 
N.  A.  G. -Omnibus,  Fig.  7,  ist  demgegenüber  sehr  zu  beachten. 

Auch  der  Nutzeffekt  weist  bei  Omnibussen  weit  mehr  wie 
bei  Luxuswagen,  wo  der  direkte  Eingriff  schon  vorherrschend 
geworden  ist,  nachdrücklich  auf  Fortlassung  einer  jeden  ent- 
behrlichen Kraftumwandlung  durch  Zahnräder  hin.  Wenn  es 
auch  beim  Omnibus  in  Paris  und  London  passieren  kann,  dal»  er 
einen   beträchtlichen  Teil  seines  Weges  auf  einer  ansteigenden 


Daimler-  und  N.  A.  G.-Omnihus  (MS  kg  und  W  kg  auf  zirka 
-00  km>  eine  logische  Folge  der  höheren  Getriebeökonomie 
und  der  besseren  Regulierungsmethode  beim  N.  A.  G.-Omnibus 
sein  dürfte. 

Hier  sei  der  Hinweis  erlaubt,  daß  Omnibusse  mit  Antrieb 
der  Vorderräder  noch  weit  mehr  allen  Anforderungen  an 
Oekonomie  des  Getriebes,  Geräuschlosigkeit  des  Ganges  und 
Sicherheit  gegen  Rutschen  gerecht  werden  dürften.  Nach  einem 
dem  Verfasser  geschützten  System  kann  bei  den  beiden 
schnelleren  von  drei  Gängen  mit  einer  einfachen  Stirnräderüber- 
tragung von  I  :  5  resp,  1  :  8  gefahren  werden,  also  nicht  mehr 
Triebwerk  im  Gange  sein,  als  bei  den  Straßenbahnwagen,  und 
daher   ein    Nutzeffekt   von   87  %   garantiert    werden,    wie  un- 
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Fig.  6.    Lastwagen-Getriebe  der  Sun-Motoren-Gf*ell*chift  Berlin, 
wird  die  Kegelräder-Lagerung  für  rieb  m  einer  sog.  Kettenbrocke  «ugefuhr». 


S 


II 


Straße  zurücklegen  muß,  so  ist  doch  auch  dort  80%  der  Strecke 
als  eben  anzusehen  und  in  Berlin  9S%  einer  Tour. 

Beim  direkten  Eingriff  fährt  man  80%  Weg  mit  !'/• 
mehr  Nutzeffekt  und  20%  mit  6%  schlechtcrem  Nutzeffekt 
wie  bei  Daimler,  es  bleibt  also  ein  großer  Benzingewinn, 
der  sich  noch  vermehrt,  dadurch,  datl  das  Anfahren  bis 
zu  80%  Beschleunigung*  -  Energie  von  dem  grollen  Gange 
erfordert.  Von  den  kleineren  Geschwindigkeiten  sollte  wenig 
verlangt  werden,  da  man  den  Motor  in  weiten  Grenzen  regu- 
lieren kann.  Wenn  man  auf  die  Motorregulierung  Verzicht 
leistet,  wie  es  beim  Betriebe  der  Allg.  Berl,  O.-A.-G.  zum  Teil  der 
Fall  ist,  so  geht  sehr  viel  Arbeit  in  der  Kupplung  und  im  Um- 
schalten verloren. 

Der  Verfasser  glaubt  gern,  daß  der  ihm  von  befreundeter 
Seite    mitgeteilte    Unterschied    im    Benzinverbrauch  zwischen 


parteiische  Messungen  an  einem  Personenwagen  bereits  ergeben 
haben.  Also  ist  man  noch  keineswegs  am  Ende  der  Entwicklung  des 
Triebwerkes  unserer  Omnibusse  angelangt  und  tut  gut,  verfügbares 
Geld  für  die  Versuche  etwa  in  Gestalt  eines  Preisausschreibens 
aufzuwenden,  wozu  hiermit  die  Anregung  gegeben  sei.  -  -  Die 
bei  den  Daimler-Omnibussen  erzielten  Getriebenutzeffekte  werden 
bestenfalls  0.93  .  0.83  .  0.9  -  70%  erreichen,  vielfach  aber  nur 
65%  betragen.  Also  gehen  30%  der  kostbaren  Benzinpferde- 
kräfte verloren.  Diese  Zahlen  zu  Grunde  gelegt,  stellt  sich 
der  finanzielle  Effekt  etwa  so.  dal)  bei  87%  Nutzeffekt  vind 
bei  den  heutigen  Benzinpreisen  täglich  pro  Omnibus  eine  Ersparnis 
von  7,50  Mark  erzielt  werden  würde. 

Der  N.  A.  G.-Wagen  hat  nur  eine  Kegelräder-L'ebcrsetzung 
nach  Fig.  7  mit  günstigen  Lagerungsverhältnissen  und  eine  eben- 
falls sehr  günstig  mit  breiten  Ketten  laufende  Kelteinibertragung, 
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also  Nutzeffekt  0.0  .  0,87  =  IZ'/'t.  der  sogar  bis  80%  steigen 
dürfte.  Es  sei  nochmals  darauf  hingewiesen.  daß  aus  diesem 
Umstände  und  infolge  der  geringen  Kupplungshenutzung  der  günstige 
Benzinverbrauch  von  90  kg  gegenüber  1 1  5  kg  der  Daimler- Wagen 
entsteht.  Letztere  Motoren  sind  mit  105  mm  Bohrung  und  140  mm 
Muh  trotz  des  ausführbaren  höheren  Ucbcrsctzungsverhältnisses 
zu  klein  gewählt,  d.  h.  die  mögliche  Beschleunigung  des  Wagens 
fällt  beim  vierten  dang  zu  gering  aus,  da  nur  2f)  kg  Zugkraft  pro 
1  i  Last  vorhanden  sind,  während  der  N.  A.  0.  -  Wagen  39  kg 
besitzt.  Da  man  auf  20  kg  Fahnvidcrstand  rechnen  muU,  so  hat 
der  Daimler- Wagen  9  kg  pro  1  t  oder  I  (XX)  kg  I  %.  der 
X.  A.  G. -Wagen  19  kg  per  Tonne  =  .?%  Beschleunigungsfähig- 
keit, also  das  Doppelte. 

Daher  hat  der  Führer  des  Daimler- Wagens  weit  mehr  die 
Kupplung  zu  benutzen  Veranlassung,  um  die  geringere  Leistung 
des  Motors  durch  höhere  Tourenzahl  wettzumachen.  Ks  ist  aber 
klar,  dall  in  der  Kupplung  jeweils  die  halbe  Knergie  des  genannten 


Fig.  7.    N.  A,  G. Getriebe  mit  mustergültig 


Kegelrade  E* 


sehr  wenig  Geräusch,  weil  robust  gebaut. 


Leistlingsunterschiedes  verloren  geht.  Zur  Krläutening  dieser  Be- 
hauptung stelle  man  sich  vor,  der  Wagen  laufe  zuerst  10  km-std., 
bevor  der  Führer  auf  den  vierten  (lang  übergeht,  dann  sollte  der 
Motor  bei  I  :  8.3  Uebcrsetzungsverhältnis  zwischen  Treibrad  von  I  m 

10  .  8.3  .  60 

Durchmesser  und    Motor    ^  ft   ^  |+    —  ~  450  Umdrehungen 

machen.  Der  Fahrer  läßt  aber  '»tut  Umdrehungen  bestehen,  um  etwa 
20  l'S,  statt  der  10  FS,  bei  4?0  Umdr.  zur  Verfügung  zu  haben 
und  etwas  Schwungradenergie  auszunutzen,  so  gehen  5  PS,  während 
dieses  ganzen  Vorganges  der  Beschleunigung  verloren,  indem 
gewissermaßen  statt  eines  Rechteckes  das  durch  eine  Diagonale 
abgetrennte  Dreieck  vom  halben  Inhalt  benutzt  wird.  Bei  Xikhi  kg 
(icsamtlast  hat  der  Wagen  hei  10  km  =  2.1  X  m  per  Sekunde  nach 

800  .  2,78  .  2,78 


m  v- 
der  rormcl  , 


32m  i  mkg  an  lebendiger 


Kraft,  bei  20  km  hat  er  das  Vierfache  also  3  X  3200  9600  mkg 
mehr  Energie.    Folglich  muU  der  20  PS,-Motor  bei  70%  Getriebe- 


nutzeffekt.  wo  er  20  .  0.7  .75  =  1050  mkg  leistet  und  */,  der 
Energie  für  den  Straßenwiderstand  aufwendet,  etwas  über  3X9  = 
21  Sekunden  arbeiten,  um  den  Wagen  zu  beschleunigen.  Bedenkt 
man  nun  noch,  dall  der  Motor,  weil  mit  verminderter  Umdrehungs- 
zahl laufend,  nur  1 5  ("St  aufbringen  und  wegen  des  Straßen- 
widerstandes  nur  5  PS,  zur  Beschleunigung  abgeben  kann,  so 
dauert  die  Beschleunigungsperiode  .Vi  Sekunden,  und  nach  dem 
Vorhergesagten  gingen  5  FS.  36  Sekunden  =--=  <v  I  PS,  3  Minuten 

330 

oder   ,Q   —  16,5  g  Benzin  für  jedesmaliges  Anfahren  verloren. 

Nimmt  man  nun  an.  dat>  beim  Omnibus  in  Berlin  der  Führer  rund 
viermal  auf  einen  Kilometer  von  10  auf  JO  km  zu  kommen  ver- 
sucht und  200  km  täglich  leistet,  so  gehen  800  X  16.5  -  13,2  kg 
manchmal  durch  falschen  Gebrauch  der  Kupplung  verloren! 

Zum  Benzin  Mehrverbrauch  nötigt  den  Fahrer  aller- 
dings nicht  nur  der  schwache  Motor,  sondern  auch 
eine  mangelhafte  Vergaserregulierung.  Zwar 
wirkt  der  Regulator  oft  auf  die  Drossel 
und  die  Xebenlul'trcgulierung  ein.  aber  der- 
art, daü  er  ganz  öffnet,  wenn  der  Motor 
unter  eine  gewisse  Umdrehungszahl  fällt. 
Wenn  man  bedenkt,  daß  durch  diese  Maß- 
nahme dem  langsam  laufenden  Motor  keine 
ganz  geeignete  Gasmischung  zugeführt  wird, 
so  dürfte  es  der  Erwägung  wert  sein,  oh 
man  nicht  die  Mauptdrossel  nur  am  Steuer- 
rad von  Hand  betätigt,  dagegen  den  Regu- 
lator auf  einen  Nebenweg  mit  passendem  Ver- 
gaser derart  arbeiten  läßt,  daß  dieser  Weg  ge- 
öffnet wird,  wenn  die  Umdrehungszahl 
des  Motors  zu  weit  gesunken  ist.  Ferner 
könnte  leicht  mit  dem  Gestänge  des  Regu- 
lators ein  akustisches  Signa)  in  Tätigkeit 
gesetzt  werden,  um  Neulingen  unter  den 
Fahrern,  deren  Ohr  noch  nicht  geübt  sein 
sollte,  die  kritischen  Umdrehungszahlen 
des  Motors  anzukünden  und  damit  den 
Anfang  zu  erleichtern. 

Daü  die  Daimler  -  Gesellschaft  mit 
Rücksicht  auf  das  ungeübte  Führer- 
personal  dem  Fahrer  überhaupt  die  Ein- 
wirkung nur  auf  die  Zündung  anvertraut  ha»,  ist  ohne  solche 
Vorrichtung  begreiflich. 

Nach  dieser  Abschweifung  sei  zum  Punkte  „Nutzeffekt 
der  Wagen"  erwähnt,  daß  die  Gohren- ßrillie- Omnibusse 
der  Pariser  Großen  (»mnibus-Oesellschaft,  welche  auf  Seite  34° 
und  350  des  Heltes  22.  1906.  der  Zeitschrift  dargestellt 
und  beschrieben  wurden,  einen  ( ''ardanantrich  mit  direktem 
Eingriff  und  ein  Vorgelege  mit  eingekapselten  Stirnrädern 
zu  haben  scheinen,  also  im  Nutzeffekt  unerreicht  dastehen 
würden;  leider  weiß  man  zurzeit  nichts  näheres  über  das  Ge- 
triebe derselben. 

Die  Bremsen  der  Omnibusse  sind  durch  das  llandcroß- 
Unglück  einer  sehr  eingehenden  Kritik  unterworfen  worden.  Die 
Bremsen  beim  Daimler- Wagen  sind  sehr  gut  dreifach  ausgebildet. 
Die  Daimler-Gesellschaft  scheut  sich  auch  nicht,  das  Kegelräder 
gclriehe  (siehe  Fig.  10)  mit  den  Bremskräften  sehr  hoch  zu  belasten, 
denn  es  ist  eine  Bremsscheibe  auf  der  Stirnräderwelle  vorgesehen 
(s,  Fig.  8).    Dadurch   wird  dem   Führer,   wie  auch  bei  den 


direktem  Eingriff  und  »ehr  grobem 
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Fig  8c.    Horiiontalschnitt  durch  Ifcimler-Getriebe  mit  angebauter  Kupplung.  Fig.  sd.  Horiiontalschnitt  durch  1  »aimlcr  Getriebe  mit  neuerer 

ältere  Ausführung.    (Schaltung  nach  dem  Mehrfaeh-HebeUystem).  Schaltungsmethodc  (Riegclsy stein). 


Fig.  He.    Vorderansicht  ru  Schnitt  sf  rcigt  bei  c  die  avial  verschieb-  Fig.  Kl.     Vcrtikabchmtt    durch    neueres    I 'aimler- Getriebe  mit 

baren  Hebel  rur  Zahnräder-Verschiebung  auf  einer  »ur  Hrcmswcllc  d  nut  einem  Schalthebel  ikiegclsvstemj. 

konzentrischen  Handhebelwelle. 
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a  N.  A.  ('■.-  »iiut  Büssing-Omnibussen  (Fig.  3 
und  4*).  die  Arbeit  des  Brimsens  sehr 
erleichtert,  wahrend  die  Stoewer-,  Safe-**) 
und  Argus  -  Omnibusse  t  Kijf-  5  und  12) 
jjji  nur  die  Kettennchse  resp.  das  Differential- 
getriebe mit  zwei  Bremsseheihen  ab- 
bremsen. Bricht  durch  zu  scharfes 
Bremsen  einmal  ein  abgenutztes  Diffe- 
rential, so  kann  nur  die  Innenbremse  der 
Hinterräder  den  Wagen  zum  Stehen 
bringen,  wenn  der  Handhebel  schnell 
gOgrUfal  wird. 

Die  Anwendung  von  .?  Bremsen, 
von  welchen  2  Fuübrcmsen  sind,  ist  daher 
wohl  vorzuziehen. 

Bei   dieser  Gelegenheit  sei  darauf 
hingewiesen,  stall  durch  scharfes  Bremsen 
hei  dem  hohen  Reibungskoeffizienten  von 
Gummi  auf  trockener  SlraUc  erhebliche 
Zusatzhelastungen      de*  Chassislängs- 
Fig  9.    Daimler  .Omnibua-  trägers  und  der  Vorderachse  besonders 
rni    mit    offener    Innen-  dann  entstehen,  wenn  Decksitze  stark  he- 
venahnung    älterer    Au».  scm   sinJ.     [)ic  Belastung  der  Hinter- 
fahrungsart.  ilchw    übcnviegt    leider   bei   den  jetzt 

üblichen  Typen  zu  sehr.  Wir  haben 
5  MXX)  kg  von  den  75<X>  SIXXI  kg  Gcsnmtlast  auf  der 
Hinterachse  liegen.  Der  Daimler  -  Wagen  bremst  also  bei 
p  -  0,7  rund  mit  (»000  •  0.7  -  4200  kg  Verzögerungskraft, 
der  reichlichen  Hälfte  der  Totallast  von  »WO  kg.  also  mit 
über  der  Hälfte  der  Krdheschlcunigimg.  nämlich  mit  5  ni  per 
Sekunde.  Wird  so  stark  verzögert,  und  liegen  -  m  über 
rund  2  Tonnen  I-ast,  so  entsteht  ein  Dreh- 
X  1100  -  2200  mkg.    resp.  eine  Zusatz- 


l'assagiere  gewährleistet  sei.  Grolle  Kugelgelenke  mit  .Staubschutz 
aus  Leder,  kräftige  Hebel  und  Stangen  ohne  Torsionsbeanspruch- 
ungen sind  zu  fordern.  Ob  die  Festigkeit  der  Steuerungsteile 
eine  gleich  hohe  wie  die  der  vorderen  Lenkschenkel  sein  solle, 
ist  heute  noch  fraglich,  da  die  Praxis  sich  mit  etwa  der  Hälfte 
der  Biegungsfestigkeit  derselben  abgefunden  zu  haben  scheint. 
Theoretisch  ist  dagegen  einzuwenden,  dal»  ein  Steuerungshcbel 
durch  SeitenstütSe  auf  das  Had  ebenso  hoch  beansprucht  wird, 
wie  der  Lenkschenkel  und  auch  nicht  eher  brechen  soll,  wie  der 
letztere.  Wenn  man  allerdings  die  Rückwirkung  der  Schnecke 
auf  das  Steuerrad  und  dessen  Drehbarkeit  durch  die  Schnecke 
ins  Feld  für  die  geringere  Beanspruchung  der  Steuerungshebel 
führt,  so  dürfte  man  zu  den  (irenzbeanspruchungen  deshalb  nicht 
kommen,  weil  man  durch  Schnecken  von  höherem  Nutzeffekt  wie 
S0%  dem  Führer  die  Arbeit  des  Lenkens  zu  erleichtern  genötigt 
ist.  Talsächlich  haben  ja  auch  die  Luxuswagen  nie  selbst- 
sperrende Schncckcnstcucrung.  Schnecke  und  Schneckenradsegment 
müssen  übrigens  reichlich  dimensioniert  und  wegen  der  vielen 
StüUe  gut  auf  den  Drehachsen  befestigt  und  am  bestell  aus  zähem 
Stahl  gefertigt  sein.  F-ine  auch  bei  Droschken  und  Geschäft* 
wagen  neuerdings  sehr  beliebte  Art  des  Anschlusses  der  Steuerung 
an  die  Motorhaube  zeigt  Fig.  1.5  vom  Stoewer-Motor  und 
einen  starken  Steuerungshebel. 

Auf  der  Fig.  1.5  kann  man  eine  gute  Demontierbarkeit  der 
Ahreilizündungsleile  erkennen.  Ks  werden  die  beiden  sog.  Zünd- 
flanschen  durch  eine  in  der  Mitte  der  zwei  zusammengegossenen 
Zylinder  eingesetzte  Stiflschraube  mit  Mutter  und  Bügel  sicher 
und  zentrisch  befestigt. 

Die  Frage  der  Zündung   des  Motors   ist   natürlich    für  die 
Omnibusse    eine   überaus    wichtige   und    es   ist   interessant,  mit 
welcher   Kinstimmigkeit    alle  bekanntesten   Firmen  die 
AbreiUzündung  angenommen  haben.    Die  eine  Ausnahme 
von  Argus  und  der  mit  ihr  liierten  Sun -Gesellschaft  bc- 


Kig.  I"     Daimler  Kegelriderbrücke  wurde  früher  auf  -'  hölzernen  Laubbäumen  aufgesetzt  und  wird  jetzt  an  den  lllcchträgcrn, 
Hinterachse  vom  Getriebe  absteifen,  unten  angehängt.    Sie  enthält  eine  eigenartige  Differential  -  Getriebe-  Anordnung. 


helastung  der  Vorderachse,  bei  4  m  Radstand  von  550  kg. 

Der  Längsträger  wird  sehr  hoch  beansprucht  und  biegt  sich  sicht- 
bar durch,  wenn  das  Widerstandsmoment  de-  Profits  nicht  140  mm 
U-Kisen  entspricht. 

Die  Steuerungen  der  Vorderräder  bei  den  Omnibussen  sind 
sehr  sorgfältig  und  kräftig  durchzubilden,  damit  die  Sicherheit  der 

*l  S.  Heft  ».  MM,  Seile  »7}  nml  57» 

")  Safe,  Abkürmng  für  Süddeutsche  Antoniobil-l-almk  ClaftiCTa« 


slätigt  nur  die  Kegel,  welche  für  den  Luxuswagenbau  eben  noch 
nicht  gilt.  Dort  wird  die  Bosch  oder  Eisemann  Magnet-LichtbOfen- 
Zündung  von  grollen  Häusern  i Adler,  Renault  etc.),  der  AbreiU- 
zündung gleichwertig  erachtet.  Argus-  und  Sun-Motoren-Gescll- 
schaft  verwenden  bei  Omnibussen  eine  Boschzündung,  welche 
für  bequemes  Motoranlassen  und  zur  Reserve  durch  eine 
Akkumulatorenzündung  unterstützt  wird.  Die  AbreiUzündung  ist 
HD  besten  bei  der  X.  A.  G.  auswechselbar  eingerichtet  uiul 
derart    betriebssicher,    dall    in    zwei    Monaten    täglichen  Dauer 
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Fig.  U.  Daimler-chaisi», 


betrieb»  vrm  über  J>*>  Kilometer  keine  Störung  an  der  Zündung 
eingetreten  ist.  wie  dem  Verfasser  aus  zuverlässiger  ouellc 
mitgeteilt  wurde.    Nun  noch  zu  einem  der  wichtigsten  Punkte,  dem 

Schleudern  der  Wagen. 

|)ie  heutigen  Omnibusse  leiden  bis  aul  wenige  Ausnahmen 
(Büssing  ohne  Decksitze)  sehr  an  ihrer  iieliebtheit  durch  die 
grolle  Neigung  zum  seitlichen  SchleuJern. 

Diese  ist  beim  Antrieb  der  Hinterrader  vermittelst  eines 
vcrsihlen  Teilwerks  ( Differentials  i  durch  den  Unterschied  IWbwherl 
gleitender  und  ruhender  Reibung  an  Zwei  Triebradern  aul  schlüpfriger 
Stnilie  gegeben,  denn  ein  solcher  Wagen  ist  beim  Kahren  mit 
Maschincnkralt  labil  in  seiner  Längsachse.  I>ie  Labilität  wird 
nur  durch  die  Adhäsion  der  freien  Vorderräder  zu  einer  atwiiv, 
Stabilität.  NnturgemüU  ist  das  Verhältnis  Spurweite  zu  Achsstand 
und  Vorderuchslast  zu  Hinterachslast  mallgebend,  hie  h.ümler 
Omnibusse  haben  bei  1.7  m  Spur  rund  4  m  Achast. md.  also  das 
Verhältnis  I  :  J..<5  dieser  GroUen:  die  Hinterachse  hat  h  Tonnen, 
die  Vorderachse  2  Tonnen  Belastung,  daher  ist  groüe  Lahilu.it 
vorhanden,  weil  »>  X  1,7  -  10.2  und  4  \  2  nur  8  ist.  Kommt 
also  eine  schräge  nach  dem  Kürgersteig  abfallende  AsphallstraUe 
zur  hifTerenz  der  Adhusionen  beider  Trichrädcr'hinzu.  dann  ist 
die  Herrschaft  über  die  nur  parallel  zum  Wagenkasten  laufenden 
Hinterräder  ganz  verloren. 

Die  AdhäsionsdifTerenz  bewirkt  auch,  dall  heiin  scharfen 
Bremsen  das  eine  Rad  rückwärts  geschleudert  wii.l  Uleibt  nun 
die  Bremse  einen  Moment  auUcr  Wirkung 
oder  trilTt  ein  spitzer  fester  Gegenstand  den 
Radreiten,  so  ist  ein  starker  Impuls  zur 
Drehung  gegeben,  denn  die  lebendige  Kraft  des 
einen  schleudernden  Rades  mutt  erst  vernichtet 
werden  und  wirkt  durch  das  versihle  Differential 
und  die  Trägheit  des  anderen  Triebwerks  dahin, 
dall  das  andere  Treibrad  vorwärts  anzieht.  Ks 
sollte  daher  von  den  Konstrukteuren  dahin 
gewirkt  werden,  dal)  •  »mnihusse  ohne  die  vor- 
erwähnte Stabilität  i ich  mochte  dieselbe  .Brems- 
Stabilität  der  I  jingsachse"  bezeichnen  im  Gegen- 
satz zu  der  früher  beregten  Bremsstabilität  gegen 
l "eberschlagen  bei  Vorderräder-Bremsung i  nicht 
zugelassen  werden. 

Kine  geringe  Verschiebung  des  Wagen- 
kastens nach  vorn,  welche  ein  überbauter 
Führersitz,  s.  Kig.  14.  ja  auch  schon  die  Anord- 


nung des  Kührersitzes  scharf  hinter 
dem  Spritzbrette,  ermöglichen  würde. 
Urobd  der  Kührer  seine  Beine  neben  dem 
Maschinenkastcn  halten  kann,  führt  die 
notwendige  Stahililät  herbei.  F.in 
Omnihus  mit  5  Tonnen  auf  der  Hinter- 
achse und  S  Tonnen  uul  der  Vorder- 
achse ist  bei  den  genannten  Spurweiten 
und  Achsständen  stabil,  denn  S  v-  1,7 
S.s  und  S  4  bereits  \2.  In  ihrer 
heutigen  Form  sind  die  Daimler -Om- 
nibusse den  alten  Benz.  Ducs  und 
Comfortahles  vergleichbar,  welche  die 
höchste  Kunst  des  Führers  auf  schlupf 
rigem  Asphalt  nicht  achteten  und 
plötzlich     entgegengesetzte  Richtung 

annahmen. 

Kür  die  volle  Sicherheit  des  Kahrens  wird  ein  irreversibles 
Differential,  welches  hei  dem  Daimler-  und  N.  A.  G. -Getriebe. 
Kig.  7  und  Fig.  10,  am  Kegelrad  hergestellt  werden  könnte,  deshalb 
auch  nicht  genügen,  weil  zwei  rutschende  Hinterräder,  welche  nicht 
gegen  den  Rahmen  verstellbar  sind,  auf  abfallender  Asphaltstraße 
zum  Burgersteige  hinahrutschen.    Anders  liegt  es  heim  Antrieb 


Fig  u  Stoewei 
i  >mnibu*  -l.  nanu 
iihDcUommircifrn 
auf  Holirädern. 
Daj  Getriebe  mit 
Konwlauiniuigimg 
liSt    du  große 
Kegelmd  ">  dem 
abgestuften  Au>- 
bau    ei  kennen. 
Schaltung 
und   i  lelung  wie 
bei  liaimlei. 
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der  Vorderräder,  wo  selbst  beim  Schleifen  beider  Kader 
durch  die  Kcaktinncn  der  Wagen  in  derjenigen  Kichtung 
lortgedrängt  wird,  in  welche  man  die  Kader  eingestellt  hat. 
Damit  entfiele  z.  B.  die  Notwendigkeit,  haltende  Fuhrwerke  aus 
dem  Wege  zu  nehmen,  wie  es  Verfasser  in  der  Stralte  AU 
Moabit  bd  schlüpfrigem  Asphalt  wiederholt  bemerkt  hat.  weil 
ein  Autoomnibus  nicht  vom  Bürgersteixe  abkommen  konnte. 
In  der  Leipziger  StraUe  sind  deshalb  Sandstreuer  an  den 
Wagen  notwendig  geworden.  Ks  sei  darauf  hingewiesen,  dall 
der  Vordcramrieh  vollkommene  Stabilität  der  Längsachse  mit 
den  heutigen  Differentialen  besitzt,  wie  Verfasser  sowohl 
theoretisch   als  auch   praktisch   erwiesen  hat. 

Ks  folge  nun  die  bereits  erwähnte  Triebwerk 


ist  durch  die  vielen  Steigungen  der  Heimat  glücklicher  Weise 
veranlalit  worden,  dem  dritten  Gange  mit  direktem  Kingriff  eine  so 
grolle  Zugkraft  zu  geben,  dall »Steigungen  noch  ohne  l'mschaltung 
befahren  werden  können.  Daher  sind  die  Wagen  bei  der  l'ost 
sehr  beliebt  geworden,  auch  weil  die  Schmierung  durch  grollen 
Oelraum  am  Motorgehäuse  sehr  sicher  funktioniert  und  u.a.  auch 
die  AhrciQzüudung  nebst  Kcscrvc-Akkumulatnrcnziiuduiig  sehr 
gut  durchgebildet  ist. 

Kine  interessante  Karosserie  besitzt  der  Omnibus  Kig.  14a. 
welcher  nach  Wien  geliefert  wurde  insofern.  als  grollte 
Anlehnung  an  einen  StraUenbahnwagen  gewühlt  worden  ist. 
Nicht   nur    der  seitliche    Kinstieg    ist    abweichend   von  der 

stahelle. 
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\  Die  IXumkr.  T>rx-  neu  (1907)  Im  nach  lieberer  Quelle  auch  ii»r  den  Mnt<w  Hhviro  crliahen,  aho  wire  Hir  Pm  und  V  dorr  Hei*  ein  um  2t*',  geringerer  Werl  anranehmen  und  die 
Zuelraft  per  Tonne  Oesamtlasl  nehmt  den  niedrlKen  Wert  von  31  »ie  bei  der  allen  Type. 


Die  Zahlen  der  Tabelle  beweisen  eine 
schon  sehr  grolle  l.'ehereinstimmung  unserer 
Fabrikanten,  l'eber  die  in  der  Tabelle  an- 
geführten bisher  nicht  näher  besprochenen 
Typen  von  Durkopp  und  Safe  dürften  folgende 
Angaben  interessieren: 

Die  Dürkopp  •  I  »mnibusse  waren  die- 
jenigen, welche  zuerst  als  in  Menge  nach 
England  geliefert  bekannt  wurden.  Sie 
hatten  im  Gegensatz  zu  den  wohl  ebenso 
zahlreich  gelieferten  Milnes  Daimler-Omnibussen 
Kettenantrieb  und  durchgehende  Schaltung  lür 
.t  Geschwindigkeiten,  also  nur  ein  Schubvor- 
gelege (vergl.  Fig.  15)  mit  leidlich  kräfti- 
gen Zahnrädern.  Kin  Vertreter  dieses  Typs 
dürfte  in  dein  Contincntal-Gcschältswagen  des 
Wettbewerbes  im  Herbst  IV05  zu  erblicken 
gewesen  sein,  welcher  mit  I km  Durchschnitts- 
geschwindigkeit  bei  4.5 1  Gesamtgewicht  auf  l'neu- 
matics  gelaufen  hat.  Im  Jahre  l'AWi  ging 
Durkopp,  wohl  auf  Grund  der  Erfahrungen  von 
London,  zum  direkten  KingrifT  über,  baute  einen 
stärkeren  Motor  von  I  1 5  Bohrung  und 
I3<)  Hub  und  das  Daimlersche  dreifache 
Schub  Vorgelege.  Kine  gröllere  Lieferung  soll 
wiederum  nach  London  gehen.  Die  Süddeutsche 
Automobil  -  Gesellschalt    Gaggenau    in  Kaden 


Fig.  13.  Slüwer  <  >mnibu<  Molor  von  rei  hls  gesehen.  Veigaser  mit  .ittlomalischem  l.ullunlerdiuck- 
Kegulier Ventil.  Darüber  die  schnell  dcrnonlirbaien  Zbndflamrhen  der  AbreiOzttndnng.  Metern 
isl  der  Ausbau  der  Haube  für  die  Steuerung,  deren  Heb.-I  min  erkennt,  und  die  Kfthleibefotigung 
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sonst  üblichen  H.Iii- 
weise.  Mittlern  auch 
der  Hinterperron  ist 
völlig  geschlossen  und 
das  dach  nach  Art 
Jer  l'ulmann  •  Wagen 
in  einer  schonen  Kurve 
vom     Oberlicht  zum 

Seilcndach  abge- 
schrägt. 

Die  Rubriken  I» 
lllld  k  in  Jer  Tabelle 
wurden  nach  folgen- 
den '  iesichtspunkten 
ausgefüllt,  um  die  Be- 
anspruchungen ver- 
glcichbar  zu  machen. 
I  >ie  I  >imcnsionen  der 
Zylinder  ergeben  die 
l'lcrJckräfte  des  .\|u- 
lors  und  damit  das 
Hrchmomcnt  nach  Jer 
X 


Formel 


1 1    •  mkg. 


Ks  ist  interessant, 
dali  die  vom  Verein 
deutscher  Motorfahr- 
zeug ■  Industrieller  ge- 
schaffene Steucrl'ormcl 

0,5.  i.  d2  *.  zufällig  gleich  die  lirchmomcntsziffcr  ergibt.  Mit 
Hilfe  der  besprochenen  Wirkungsgradziffern  wurde  die  dein 
betreffenden  StirnraJe  oder  Kegelrade  zukommende  Zahl  so 
errechnet,  dali  der  mittlere  TeilkreisraJius  die  DrehmomcntszilTcr 
teilte.  Hei  Kegelrädern  wurde  der  |)ruck  heim  ersten  I lange 
ermittelt,  er  ist  also  im  Xormalbetrieb  nur  1  .,  bis  '  t  des  an- 
gegebenen I'. 

Alle  Ziffern  I*.  sind  für  den  Moment  des  Fussens  der 
Kuppelung  zu  verdoppeln,  für  die  Zahnräder  belastende  Brcms- 
d rücke  oft  sogar  zu  verdreifachen.  Daher  schert  wir  auch  überall 
sehr  grolJe  Kugellager  verwendet,  welche  besonders  beim  Stoewcr- 
tlctriehc  prägnant  sind  iKig.  2  k  ') 


Fig.  14.    Safe  1  >mnibus  Type  .München"  mit  überbautem  I  ühiiiMi?,  gedrungene  Bauart. 


•>  ».  Heft  H,  Ii».».  Seile  Vi. 


Wo  Ziffer  k  stellt  den  relativen  Zahndrucks  Kocftizient  dar, 
unter  der  Annahme.  daU  die  gröbere  Teilung  die  Zahnauflagc  in 
einer  breiteren  Linie  zur  Folge  habe.  Hie  Teilung  wird  nach 
dem  Modul  (M)  in  cm  so  berechnet,  da«  der  Modul  z.  B.  5  mit 
.?.I4  multipliziert  wird  und  durch  Ii)  geteilt  wird,  also  1,57  ergibt, 
weil  man  die  Millimeter  nach  l'ebereinkunft  in  Zentimeter  um- 
wandelt. Die  Z-ihnbreite  in  cm  <b)  wird  nun  mit  der  Teilung  in 
Zentimetern  multipliziert,  z.  B.  hei  i  cm  Breite  und  Modul  5  hat 
man  eine  Zahl  .?  \  l.?7  -  4.71.  welche  einen  Kclativwert  von 
Zahnradern  untereinander  festlegt  und.  weil  bisher  in  der  Technik 
namenlos,  von  dem  Verfasser  mit  .Kapazität  des  Zahnrade*-, 
genannt  wurJe. 

Hie  Zahl  der  Belastung  des  Zahnrades  I*.  durch  die  (iröüc 
b.  t  geteilt,  ergibt  den  Koeffizient  k.  welchen  die  Hulte  nur 
als  Koeffizient  k  in  der  Höhe  .4  2X  für 
gulieiserne  Windenräder  kennt  und  den  die 
Automohillcchnik  durch  gute  Materialauswahl 
bis  auf  .150,  ja  sogar  5t»)  zu  steigern  Gelegen- 
heit fand.  Ob  die  dafür  eingeführte  tlber- 
llächenhärtuug  der  Zahnräder  die  Verluste 
durch  Zahnreibuug  herabgesetzt  hat.  ist  leider 
beule  noch  nicht  einwandfrei  entschieden,  und 
dieser  Tunkt  bedarl  ebenso  wie  derjenige  der 
Haltbarkeit  bei  verschieden  hohem  k  im 
Interesse  des  Automobilismus  dringend  der 
Klärung,  da  die  Materialien  von  höchstem 
Kinflussc  sind. 

!>as   Material   der  Zahnräder   ist  heule 
wohl  meist  speziell  herausgesuchter  Sicmens- 
Kig.  14».    Safe-«  imnibu»  (Ol  Wien  mit  Ijm-enn  Voideileil  und  ge;ehl<»ic nem  llinterpmon  aus    .Marlinstahl  hoher  Festigkeit,  viele  Firmen  wollen 
dem  Chassis  nach  Fig.  14b  gefertigt  aber  unt  Zündspannung  des  l.ängsliägeis  veueher.        nur  den  <  hrtimnickclsl.ihl  anwenden. 
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Fig.  is   Geli übe  der  iJttr  kop  p -Oir.nibu<se  von  1<jw5.  Motor 

ttber  Zähnetahlrn  und  Zahnbrcilc  sind  unvollständig. 


|)as  Geräusch  der  schnclllaufcndcn  Kader  i 
Ganges  wird  durch  das  Zahnrädermatcrial  auch  sehr 
Material  der  Bismarck  hütte,  sowie  des  Krefelder 
Stahlwerks  genictlt  insofern  sehr  guten  Kut", 
als  man  noch  ruhiges  Arbeiten  erzielt.  wenn 
Siemens-Martinstahl  bester  Ounlität  versag,  Ver- 
fasser hat  mit  «rollen  Zahnkränzen  der  l'oldihüttc 
sehr  gute  Erfahrungen  gemacht. 

Erwähnt  sei,  dati  die  Daimler- Werke  die  grollen 
Innenverzahnungen  von  rund  SO  cm  Durchmesser 
nicht  gut  härten  können.  Deswegen  tritt  wohl  eine 
zu  schnelle  Abnutzung  und  viel  Geräusch  ein.  da 
Belastung  bei  scharfem  Bremsen  bis  auf  JoOO  kg 
und  der  Koeffizient  k  auf  2A>  steigen  kann,  was 
auch  für  besten  Stahl  zu  viel  ist.  Die  l'oldi- 
hüttc wäre  in  der  Ijige,  auch  solche  grollen  Innen 
Verzahnungen  aus  Einsatzmatcrial  zu  liefern:  dann 
wäre  die  Dauerhaftigkeit  dreifach  und  das  Geräusch 
nur  halb  so  groll. 


Der  Gobron-Brillic-Omnibus  und  De  Dion-Bouton 
haben  daher  eingekapselte  AtiUenverzahnungen  mit  bestem 
Krfolge  an  den  Treibrädern  angewendet  und  so  sehr  das 
Festhalten  der  Daimler- Werke  an  ihren  alterprohten 
Konstruktionen  zu  loben  ist.  weil  die  Detailerfahrungen 
von  unbezahlbarem  Werte  sind,  so  bleibt  es  Joch  wahr, 
„das  Bessere  ist  der  l'eind  des  Guten",  und  so  darf  Ver- 
fasser wohl  diese  Erörterungen  mit  dem  Wunsche  beenden, 
dal)  Geld  für  neue  Versuche  auf  diesem  Gebiete  und 
für  einen  Wettbewerb  der  Konstrukteure  zur  Verfügung 
gestellt  werde.  In  früheren  Jahren  haben  die  Daimler- 
Werke  hierfür  grolJe  <  »pfer  gebrucht.  was  aus  Erkenntlich- 
keit und  zur  Xachciler.ing  hier  rühmlich  erwähnt  sei. 

Zum  SchliiU  möchte  der  Verlässer  die  Gelegenheit 
benutzen,  allen  genannten  Kinnen,  welche  diese  Arbeit 
ojXijo.   Angaben    durch  Einsendung  von  Angaben  über  ihre  Getriebe  und 
l'eberlassung  von  Zeichnungen  oder  (  liebes  unterstützt 
haben,  seinen  Dank  auszusprechen.  Es  war  ihm  erfreulich, 
daü  mit  dem  alten  falschen  l'riiuip  der  ängstlichen  Geheimhaltung 
konstruktiver  Einzelheiten  hierbei  gebrochen  wurde. 

■>  . 
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Fig.  16.    Getrübe  der  DOr  kopp-Omnibusse  von  1900  mit  durkTm  Kingtifl.  Motor 
von  in  Bohrung  bei  ljo  Hub. 


Fig.  14b.    .Safe"  Omnibus  mit  i,i  bis  4,5  m  Kadstaod  und  Motor  \M>  130.    Charakteristisch  iQr  die  SUdd.  A.  F.  Gaggenau  sind  die  Lenkräder 
mit  in  die  Nabe  vorgelegtem  Dtehpunkte  und  Kugellaget ung,  welche  auch  bei  Vollgummi  beibehalten   wird.    Ferner  die  umgekehrte  Hrcms- 
koppclung  mit  4  nachstellbaren  Federn,  das  Getriebe  mit  iwei  Hanktco  Aufhangong  and  tnnenbremsen  mit  Kugellagern,   welche  den  dritten 
Stutzpunkt  ergaben.    Beim  direkten  Ein/riff  besitien  die  Wagen  eine  hohe  Zugkraft  yj  kg.  per  Tonne, 
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Vorrichtung  zum  Kühlen  von  Maschinenteilen  System  Philipp. 


Aul'  einem  der  kleinen  Stünde  der  letzten  Berliner  Aus- 
Stellung  war  ein  vielbeachtetes  Ventil  für  einen  Automobilmntor 
ausgestellt,  das  auf  eigenartige  Weise  gekühlt  wurde.  Das 
Prinzip  der  Kühlung,  das  auch  Tür  Kühlung  von  Automohil- 
zvlindern  Anwendung  finden  soll,  wird  am  besten  durch  die 
Patentschrift,  deren  Wortlaut 
nachstehend  mitgeteilt  sei. 
wiedergegeben. 

Patent  No.  I76').X<)  vom 
21.  Marz  l'MW». 

„Das  vorliegende  Kühl- 
clcment  ist  besonders  bestimmt 
zur  Kühlung  von  Verbrennungs- 
motoren. 

Fig.  I  zeigt  dasselbe  in 
seiner  einfachsten  und  allge- 
mein verwendbarsten  Form, 
und  zwar  eingesetzt  in  eine 
Itohning  der  zu  kühlenden 
Zylinderwandung.  Ks  besteht 
aus  einem  allseitig  geschlosse- 
nen Metallrohr,  welches  voll- 
kommen luftfrei  zum  Teil  mit 
einer  Flüssigkeit,  zum  größeren 
Teil  mit  dem  Dampf  dieser 
Flüssigkeit  gefüllt  ist.  Im  Be- 
triebe gibt  die  heiUe  Zylinder- 
wand  ihre  Warme  an  den 
unteren  Teil  des  Röhns  ab 
und  bringt  die  Flüssigkeit  so 
lange  zum  Sieden,  als  über- 


haupt  noch  eine  Tompcraturdiffcrenz  zwischen  dem  unteren  und 
oberen  Teil  des  Rohres  vorhanden  ist.  Ebenso  lange  konden- 
sieren sich  die  Dämpfe  im  oberen  Teil,  und  das  Kondensat  läuft 
immer  wieder  nach  unten.  Das  C.anze  stellt  eine  selbsttätig 
arbeilende  Wärmeaustauschvorrichtung  dar. 

Das  zugrunde  liegende  Prinzip  ist  längst  bekannt,  und  es 
ist  schlieölich  fast  bei  jeder  Dampfunlage  angewendet.  Auch 
ein  mechanisches  Spielzeug,  der  sogenannte  Pulshammer,  beruht 
darauf.  Neu  ist  auch  nicht  die  Anwendung  luftleer  gemachter 
und  teilweise  mit  Flüssigkeit  gefüllter  Hohlkörper,  wenigstens 
nicht  als  Heizelement,  wohl  aber  ist  die  Anwendung  als  Kühl- 
element neu. 

Fig.  .  zeigt,  wie  man  das  Auspuffventil  einer  Gasmaschine 
mit  dem  neuen  Kühlelement  konstruktiv  vereinigen  kann.  In 
genau  derselben  Weise  könnte  man  auch  den  zu  kühlenden 
Kolben  einer  stehenden  Gasmaschine  ausführen. 

Patentanspruch: 

Vorrichtung  zum  Kühlen  von  Maschinenteilen,  gekenn- 
zeichnet durch  einen  allseitig  geschlossenen,  luftleeren,  zum 
Teil  mit  Flüssigkeit  gefüllten  Hohlkörper,  der  mit  dem  die 
Flüssigkeit  enthaltenden  Ende  mit  dem  zu  kühlenden  Maschinen- 
teil verbunden  ist.  mit  dem  anderen  Ende  dagegen  in  das 
Wärme  abführende  Mittel  hineinragt." 

Die   Kühlung  eines  Automnhilmotor*  wird  in   der  Weise 


rksle 


daü  eine  groüere   Anzahl  der  in   Fig.  i  d.i 


Fig.  -'- 


stellten  Kühlelemente  in  der  Zylinderwand  befestigt  wird.  Gute 
metallische  Verbindung  ist  für  die  Kühlwirkung  Voraussetzung. 
Wir  werden  später,  wenn  ein  solcher  Motor  gebaut  ist.  auf  die 
Konstruktion  zurückkommen. 


fjücher  und 

WerksUUatachaik.  Zeitschrift  für  Anlage  und  Betrieb  von 
Fabriken  und  fUr  Herstellungsver fahren.  Herausgegeben  von  Dr.  Ing. 
(i,  Scble»ingcr,  Piofessor  an  der  Technischen  Hochschule  ru  Berlin. 
Unter  Mitwirkung  hervorragender  Fachleute  hat  am  1.  Januar  der 
I.  Jahrgang  obengenannter  Zeitschrift  begonnen,  die  berufen  erscheint, 
eine  empfindliche  Lücke  in  der  technischen  Literatur  auszufüllen.  Wir 
empfehlen  allen  Fabrikanten  und  Ingenieuren,  die  in  der  ausführenden 
PraNis  stehen,  dringend,  zu  abonnieren.    Preis  jährlich  lj  Mk. 

I.e  Syndlcat  getaeral  d'loitlatlve  da  la  Bourgogne  nennt 
>lch  eine  Vereinigung,  die  sich  die  Aufgabe  gestellt  hat.  Mißnahmen 
ausfindig  zu  machen  und  zu  verwirklichen,  welche  geeignet  sein  könnten, 
da;  Gedeihen  Burgunds  im  allgemeinen  zu  fordern.  Sie  bestrebt  sich 
zu  diesem  Zwecke,  auf  alle  mögliche  Weise  die  Schönheiten,  die  künst- 
let ischen  Reichtümer  und  die  Produkte  des  Landes  weiteren  Kreisen 
bekannt  zu  machen  und  die  Verkehrsmittel  und  Straßen  zu  verbessern, 
um  lUr  die  Fremden  den  Aufenthalt  in  der  Grafschaft  so  angenehm 
wie  möglirh  zu  gestallen.  Die  Vereinigung  veröffentlicht  seit  zwei 
tahrrn  von  Zeil  zu  Zeit  Broschüren.  Bulletins,  in  denen  bestimmte 
lii-eeoden  und  Reisewege  in  besonders  interessanten  Teilen  de;  Landes 
in  Woit  und  Hild  X'orgcführl  weiden.  Zurzeit  ist  an*  ein  BDchclcben 
über  die  Strecke  Avallon  Ponl-de  Pany  zugegangen,  welches  in  der 
Vcrcinsbibliothek  ausliegt.  —  Für  den  Automobilisten  ist  hierbei  be- 
sonders interessant,  das  beigefügte,  sehr  detaillierte  Profil  der  beschriebenen 
Koute  nach  dem  System  von  Abscissen  und  Ordinalen,  so  daü  der 
Fahier  stets  vorher  ersehen  kann,  welche  Steigungen  bezw.  abfallende 
Strecken  er  zu  Dberwinden  hat.  Außerdem  sind  Qbarall  in  der  Zeich  nun« 
besondere  Warnungs/etchen  für  (  urven  rechts  oder  links,  mit  oder  ohne 
folgende  Steigung  der  Stritte,  für  gefährliche  Kreuzungspunkte  und  für 
Niveauubergänge,  daneben  aber  auch  Zeichen  für  Sehenswürdigkeiten 
eingefügt. 


Zeitschriften. 

Dal  die  Vereinigung  mit  ihren  Bestrebungen  auch  Erfolg  hat, 
geht  aus  zwei  Mitteilungen  im  letzten  Bulletin  hervor.  Die  Paris-Lyon- 
Meditetraance-Eisenbahogesellschaft  wollte  zwei  Tausend  Bäume,  die  an 
einer  viel  besuchten  Promenade  von  Dijon  stehen  und  zugleich  die 
Eisenbahnlinie  und  den  Canal  de  Bourgogne  einfassen,  einfach  abrasieren, 
weil  herabfallende  Zweige  dem  Verkehr  gefährlich  werden  konnten.  Auf 
Vorstellung  des  Syndikats  hat  das  Ministerium  verfügt,  daS  jährlich  nur 
diejenigen  Bäume  entfernt  werden  dürfen,  von  denen  wirkliche  Gefahr 
drohe  —  Ein  anderes  für  das  Syndikat  günstiges  Resultat  besteht  darin, 
daß  sich  die  erwähnte  Eiscnbahngesellschaft  bereit  erklärt  hat,  in  einem 
bestimmten  Expreßzug  alle  Reisende  1.  Klasse  von  Dijon  aus  auf  der 
Route  nach  Paris  mitzunehmen,  soweit  Platz  vorhanden  ist. 

Die  Kosten  ihrer  Tätigkeit  bestreitet  die  Vereinigung  lediglieh 
aus  den  Beiträgen  ihrer  Mitglieder,  deren  Zahl  in  anderthalb  Jahren 
auf  1526  gestiegen  ist,  und  etwaigen  gelegentlichen  Zuwendungen  von 
F.isenbahngescllschaftcn,  Gcneralrätcn,  Hotelbesitzern  etc.,  die  am  ge- 
steigerten Verkehr  Interesse  haben.  H. 

Das  neue  Einkommensteuergesetz.  Für  jeden  Steuerzahler 
i«t  es  von  Wichtigkeit,  mit  den  neuen  gesetzlichen  Bestimmungen  ver- 
traut zu  sein.  Nur  bei  Kenntnis  der  gesetzlichen  Bestimmungen  wird 
der  Steuerzahler  in  der  Lage  sein,  sich  gesetzmäßig  einzuschätzen,  die 
Veranlagung  nachzuprüfen  und  zu  hohe  Einschätzung  erfolgreich  ab- 
zuwenden. Das  im  Verlage  von  L.  Schwanz  &  Comp.,  Berlin 
S.  14.  Dresdener  Straße  hcj  erschienene  Buch:  Das  neue  preußische 
Einkommensteuergesetz  vom  la  Juni  1900,  bringt  die  neuen  Be- 
stimmungen. Der  Verlag  hat  ein  Exemplar  für  unser  Lesezimmer^ ge- 
stiftet und  verfehlen  wir  mit  Rücksicht  auf  das  große  Interesse  der 
Sache  auch  für  jeden  Besucher  desselben  nicht,  an  dieser  Stelle  hierauf 
hinzuweisen.    (.Preis  i.iO  M.) 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

Die  deutsche  Ein*  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen  und 
Zubehörteilen  stellte  sieh  in  Jen  Monater»  März  bis  November 
1906  wie  folgt: 

I.   Verbrennung-.   Explosionsmotoren    für  Kraftfahr 


zeuge: 
Hinfuhr; 
Durchschnittswert  450  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   I  066 

davon  aus  Krankreich   328 

Ver.  Staaten  von  Amerika  236 
Ausfuhr: 
Durchschnittswert  320  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   2  023 

davon  a)  vollständige  Maschinen   .    .    .  917 

nach  Krankreich   112 

»     Niederlande   117 

„     Oesterreich-Ungarn   81 

b  )  Ersatz  und  Reserveteile,  allein  aussehend  I  106 

nach  Krankreich   760 

.     Argentinien   107 

2.  Pcrsononmotorwagcn: 

Einfuhr: 

856  Mk.  per  dz. 


Jz 


,>z 


Insgesamt  13 

davon  aus  Belgien   1 

,    Krank  reich  8 

.    Italien   1 

.    Oesterreich-Ungarn  .... 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  825  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  10 

davon  nach  Belgien  

Krankreich  2 

„     Großbritannien  2 

„      Ver.  Staaten  von  Amerika 

3.  Lastmotorwagen: 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  350  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  aus  Frankreich  

„    Oesterreich- Ungarn  .... 

„  Schweiz  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  350  Mk.  per  dz. 


l)'>6 
679 
391 
675 
554 


541 
910 
794 
710 

.WS 


285 
51 
3« 

137 


J,: 


,U 


.1/ 


davon  nach  Belgien.    .  . 

Großbritannien 
Argentinien  . 


6  359 

69 
5  444 
24 


.1,: 


4.  Motorfahrräder: 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  WO  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  aus  Belgien  

„  Frankreich  

,    Oesterreich-Ungarn  .... 


172 
51 
4s 
42 


.1- 


Ausfuhr: 
Durchschnittswert  900  Mk.  per  dz. 


Insgesamt  

davon  nach  Dänemark  

Großbritannien  .  .  . 
Niederlande  .... 

Südafrika  

Personenwagen,    zu  Motorwagen 


1  387  dz 
198  , 
407  . 
104  . 
101  , 


bestimmt,  ohne 


Ccstellrahmcil  (Chassis).  Motor  und  Hader: 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  2000  Mk.  per  dz. 


27  dz 


davon  aus  Belgien  

.    Krankreich   1.5  „ 

Ausfuhr:, 
Durchschnittswert  1500  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   41  dz 

davon  nach  Bulgarien  .......  I  „ 

Großbritannien   9  „ 

n      Oesterreich-Ungarn ....  4  „ 

Rußland  in  Kuropa     ...  4  „ 

P  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  zehn  Monaten  des  Jahres  1906.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeiträume  der  beiden  Vorjahre,  folgender 
maßen : 

Einfuhr: 

1904 
2  992 
2  992  000 

33 
41  UOo 

60  839 
>0  839  001 1 

1  347 
I  094  IHM 

fi  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 

und  Motorfahrrädern  nahm  In  den  ersten  elr  Monaten  des 
Jahres  1906,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 

I.  Einfuhr: 

1906  1905 
I.  Motorwagen    ....            5  553  Stück  5  379  Stück- 
Wert :      2  385  261  £  2  344  302  i. 
für      1  764  285  .  XI 8  076  . 

1  694  Stück  I  58S  Stück 

49  141  £  52  138  £ 

27  692  ,  20  887  . 


Einfuhr: 

1906 

1905 

1.  Automobilen  in  dz  .  . 

7  086 

3  743 

im  Werte  von  Krs. 

7  086  000 

3  743  000 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  .    .    .  . 

12 

102 

im  Werte  von  Krs. 

15  ixjo 

1 28  000 

A  u  s  f  u  h  r : 

1.  Automobilen  in  dz  .  . 

114  303 

83  722 

im  Werte  von  Krs. 

1 14  303  (MK) 

83  722  000 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz.     .    .  . 

1  663 

1  294 

im  Werte  von  Kr». 

968  000 

2.  Motorwagenteile 

3.  Motorfahrrader    .    .  . 

Wert 

4.  Molorfahrräderteile  für 


11.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse. 


1.  Motorwagen 


Wert: 
für 


2.  Motorwagenteile 

3.  Motorfahrräder    .    .  . 

Wert: 

4.  Molorfahrräderteile  für 


I  224  Stück 
437  83/  £ 
280  799  „ 

703  Stück 
21  973  £ 
26  474  , 


963  Stück 
331  476  £ 
104  732  , 

620  Stück 
21  (Hl  £ 
13  251  . 
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III.  Ausfuhr  fremder  (Erzeugnisse. 

1.  Motorwagen    ....  604  Stück  54J  Stück 

Wert:  J7S  047  £,  24S  MS  £ 

2.  Motorwagcnlcilc        dir  SM.  '.Mi  .  4J050  . 

v  Motorfahrräder    .    .    .  55  Stuck  "O  Stück 

Wert:  I  SSI)  £  2  "'<*  £ 

4.  Motorfahrrädcrtctlc    für  2  706  „  I  O.Vi  . 

ß  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika   in  Automobilen   in   den   ersten  neun  Monaten  des 

Jahres  l'>06  zeigt,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des 
Vorjahres,  folgendes  Bild: 

hinfuhr: 

|«MI6  |'HI5 

Automobilen      ....  '»22  luv.  J'J.S  luv. 

im  Werte  von  a  I  16  045  |  1  Oos  45S  $ 

Automobilteiu  i  Wertevon  JS5 7*5  „  6S  7 5A  . 

A  ii-s  In  h  r: 
Automobilen    und  deren 

Teile  im  Werte  von  .\  (.44  17V  $  2  -\55  6äa  $ 

Davon  Kinnen  nach: 

CrolShritattnicn    .    .    .  lO^I'HiS  .  554  646  „ 

Frankreich     ...  :7I  .?!'>  .  :51  S40  . 

Deutschland    .     .     .     .  III  767  »  'ti  S.V>  . 

Italien   2.i'>  744  .  I5J  5S5  . 

Anderes  Kuropa      .     .  I7H6S'»  .  JM4'tl4  . 

Hrn.  Nordamerika   .    .  7l.6  4.5l  .  4*.H)5(I  . 

Mexico   546  1164  _  litt  57s  . 

Westindien     ....  JOä  16«)  .  \\2  21S  . 

Südamerika    ....  IDA  45^  .  42  .V.7  . 

Bril.  Austraten    .    .    .  2(>  2<»  .  24<>S2  . 

Hrit.  Ostindien    .    .    .  IOO'U.5  .  Nl  505  . 

Anderes  Asien    ...  57  IS'»  .  5"»  J7A  . 

Afrika   10  67;  .  2<><>2l  . 


Andc 


I  75S 


Russische  Vorschriften  für  die  zollfreie  Wiedereinfuhr 
von  Automobilen  und  Fahrradern.  die  zur  wiederholten 
Beförderung  von  Waren  und  Reisenden  Ober  die  Grenze 

gebraucht  werden.  Der  russische  Finanzmmislcr  hat  gestaltet, 
dnü  das  Verfahren  heim  KinluU  von  Lvjiiipagcn  und  Lastfuhr- 
werken, die  zur  wiederholten  Beförderung  von  Warvit  und 
Passagieren  über  die  Grenze  gebraucht  werden,  auf  Grund  von 
Bescheinigungen  der  Zollslclleu  mit  omoatlichcr  Laufzeit  auch 
auf  Automobile  und  Fahrräder  angewandt  wird,  wobei  jedoch 
noch  rollende  Vorschriften  ZU  beachten  sind: 

llle  Bcschciniu'ungcn  der  Zollstellen  müssen  alle  Ansahen 
enthalten,  die  in  den  Bescheinigungen  über  die  zollfreie  Wieder 
einfuhr   von    F.viuip.igen   und    Lastfuhrwerken   vermerkt  werden. 

Die  wesentlichsten  und  wichtigsten  Teile  des  Mechanismus 
der  Automobile  und  der  Fahrräder  werden  vom  Zollamte  tnh 
Bleien  in  solcher  Menne  i  ersehen,  dali  der  Krsatz  dieser  Teile  im 
Auslände  durch  neue  unmöglich  gemacht  wird. 

Die  Wiedereinfuhr  der  Automobile  und  Fahrräder  auf  round 
der  vorgenannten   onmnatliehen  Bescheinigungen   muU  über  das- 
Im  /.ollaml  erfolgen,  über  das  die  Ausfuhr  stattgefunden  hat. 

Miübr.itichc  seilen,  der  Personen,  die  von  den  Vergünsti- 
L"i'i_-'n  für  den  F.i-ilali  von  Automobilen  und  Lastfuhrwerken 
Gebrauch  machen,  wie  r.  It.  der  F.rsatz  alter  Teile  des  Automobils 
im  Auslande  durch  neue.  Schminke]  usw..  haben  die  KnUichun« 
der  Vergünstigung  zur  Folge. 

Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen,  Motorfahr- 
radern und  Fahrrädern  in  Moskau  liegt  uns  folgender  amt 


licher  Bericht  von  dort  bezüglich  des  letzten  Jahres  vor:  Wahrend 
der  Import  von  fertigen  Fahrrädern  zurückgegangen  ist  (556  000 
Rubel  gegen  67SIKKI  Rubel  im  Vorjahre»  ist  die  hinfuhr  von 
Fahrradbestandleiten,  die  sodann  hier  zusammengestellt  werden, 
gestiegen  (447  000  Rubel  gegen  .571  000  Rubel).  Der  Bedarf  wird 
von  Oesterreich  l'ngarn.  Deutschland  und  England  gedeckt. 

In  Motocycles  ist  der  Bedarf  bedeutend  gestiegen  und 
sind  die  Fabrikate  der  Monarchie  gilt  eingeführt. 

Die  Zahl  der  in  Moskau  in  Verwendung  stehenden  Auto- 
mobile hat  nicht  wesentlich  zugenommen  und  steht  einer 
intensiven  Benutzung  dieses  Verkehrsmittels  das  schlechte  StraUcn- 
pfla-stcr  sowie  der  unbefriedigende  Zustand  der  Landstruticn  im 
Wege.  Doch  ist  das  Geschäft  entwicklungsfähig  und  werden 
hauptsächlich  die  bekannten  teueren  franzosischen  Marken  sowie 
die  billigen  amerikanischen  Provenienzen  gekauft.  Die  hinfuhr 
betrug  *  50  000  Rubel. 

ß  Ueber  das  Motorwagengeschaft  in  Britisch -Indien 

im  Jahre  IVO?  entnehmen  wir  dem  soeben  erschienenen  Berichte 
des  österreichisch-ungarischen  Konsuls  in  Kalkutta:  Die  hinfuhren 
haben  sich  infolge  der  erfolgreichen  Versuche  englischer,  franzö- 
sischer und  deutscher  Finnen.  Motorwagen  nach  Indien  zu  bringen, 
nicht  unbedeutend  vermehrt.  Die  hinfuhr  von  Motorwagen  hatte 
den  Wert  von  .5  4'i'>  000  Rupien,  jene  von  Motorcyclcs  wird  mit 
I  :40  0*X>  Rupien  angegeben.  Seit  mehreren  Jahren  wurden 
l'rülungsfahrtcn  unter  der  Aufsicht  des  indischen  Automobilklubs 
unternommen,  welche  nicht  wenig  zur  Bekanntmachung  der  ver- 
1  schiedensten  Arten  von  Motorwagen  dienten.  Der  Erfolg  ist  nicht 
ausgeblieben,  indem  in  Indien  Abnehmer  für  Motorfahrzeuge  aller 
Art  gefunden  wurden.  Auch  die  Regierung  hat  die  Gelegenheit 
ergriffen,  einzelne  Fahrzeuge  in  den  Dienst  der  l'ostverwaltung 
zu  stellen,  nachdem  schon  früher  mit  Rücksicht  auf  die  enormen, 
überall  zurückzulegenden  Distanzen.  Briefträger  und  Telegraphen- 
boten mit  Zweirädern  beteilt  worden  waren.  Auch  Molor- 
ornnthusse  für  die  Besorgung  des  Tost-  und  Personenverkehres 
auf  Strecken  abseits  der  Bahlum  werden  erprobt.  Bis  nun  hat 
sich  jedoch  keiner  der  in  Verwendung  genommenen  Wagen  ge- 
nügend bewährt.  Line  Firma  in  Kalkutta  stellt  Versuche  mit 
deutschen  Automobilen  an.  Abgesehen  von  der  Dualität  der 
Wagen,  welche  im  stände  sein  müssen,  dem  abnorm  heilten  und 
abnorm  feuchten  Klima  stand  zu  halten,  liegt  eine  gmUc  Schwierig- 
keit in  dem  Mangel  an  geschulten  <  "haulfcuren.  F.uropäisehc 
Chauffeure  sind  viel  zu  teuer  und  die  Agenten  der  derzeitig  hier 
vertretenen  Automobilfabriken  haben  viel  Mühe,  eine  genügende 
Anzahl  geschulter  eingeborner  Chauffeurs  zu  erziehen. 

Dem  Beispiele  europaischer  Machte  lolgend.  wird  auch  der 
Versuch  gemacht,  ein  freiwilliges  Korps  von  Motorfahrern  tt  yeles 
und  Motorwagen  i  zusammenzustellen,  hs  ist  daher  kein  Zweifel. 
daU  die  Verwendung  der  für  Indien  auUerordetitlich  praktischen 
Motorwagen  für  militärische  Zwecke  den  Absatz  derselben  be- 
deutend vcrgröUeru  wird. 

?  Einfuhr  von  Automobilen  in  Schanghai.  Amtlicher 

seits  wird  von  dort  berichtet:  Von  Kraftwagen  (Automobilen) 
wurde  im  Jahre  l'»o5  wiederum  eine  Anzahl,  auch  für  Chinesen, 
eingeführt.  Sie  stammten  vorwiegend  aus  Amerika  und  GroU 
britannien.  Deutschland  ist  nur  schwach  vertreten,  doch  führen 
viele  englische  Wagen  deutsche  Motoren  Besonders  beliebt  sind 
kleiin  Personenwagen  mit  einem  einfachen  hinteren  Sitz  für  den 
chinesischen  Chauffeur.  Die  hinfuhr  hebet  sich  I ''04  auf 
'  41  U6S  Hatkuan  Taels.  I'io5  auf  .?oo|.s  I laikiur.-Taek 
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Zeitschrift  dos  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


Gerichtliches. 


Dm  Automobilfahrer  D.  war  »af  Grund  einer  Polizei- 
verordnung in  Strafe  genommen  worden,  weit  er  vor  einiget  Zeit 
das  Publikum  durch  den  Ranch  seines  Automobils  be- 
lästigt habe.  D.  beantragte  gerichtliche  Entscheidung  und  stellte  in 
Abrede,  daß  sein  Automobil  viel  Rauch  entwickelt  habe.  Eine  Person 
aus  dem  Publikum  erklärte  auch,  daü  der  Angeklagte  mit  »einem  Automobil 
keinen  Rauch  entwickelt,  ein  Polircibcamter,  welcher  an  demselben  Tage 
schon  sechs  Automobilfahrcr  aufgeschrieben  hatte,  weil  sie  mit  ihren 
Automobilen  viel  Rauch  entwickelt  hatten,  behauptete  aber  mit  giotler 
Bestimmtheit,  dati  das  von  dem  Angeklagten  geführte  Automobil  erbeb- 
liche Rauchmengen  entwickelt  habe,  so  daS  dadurch  das  Publikum  auf 
dem  bürgersteig  belästigt  worden  sei.  Das  Schöffengericht  schenkte  dem 
Polizeibeamten  allein  (Hauben  und  verurteilte  den  Angeklagten  zu  einer 
Geldstrafe.  Die  Berufung  des  Angeklagten  wurde  vom  Landgericht  als 
unbegründet  zurückgewiesen;  das  Urteil  des  Landgerichts  focht  der 
Angeklagte  durch  Revision  beim  Kamroergericht  an  und  betonte, 
wenn  ein  Automobil  Rauch  entwickle,  so  liege  dies  an  dem  Mechanismus 
des  Fahrzeugs,  den  Führer  des  Kraltwagens  treffe  kein  Verschulden. 
Das  Kammergericht  hob  auch  die  Vorentscheidung  auf  und  wies  die 
Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und  Entscheidung  an 
das  Landgericht  Berlin  zurück,  da  nicht  ausreichend  nachgewiesen 
sei,  da0  den  Angeklagten  ein  Verschulden  treffe:  der  Angeklagte  k<lnne 
nur  dann  verurteilt  werden,  wenn  die  Rauchentwicklung  auf  ein  Ver- 
schulden des  Angeklagten  zurückzuführen  sei;  der  Angeklagte  würde  auch 
in  dem  Fall  zu  bestrafen  sein,  wenn  er  bewußt  ein  Automobil  auf  der 
Straße  benutzte,  das  erheblichen  Rauch  auch  ohne  Nein  Zutun  zu  ent- 
wickeln pflege. 

Eine  Interessante  Rechtsfrage  beschäftigte  die  dritte  Straf* 

kammer  des  Landgerichts  f.  Wegen  schweren  Diebstahls  muüte 
sich  der  Chauffeur  Max  Kochan  vor  dem  Sliafrichter  verantworten. 
Der  Anklage  lag  ein  an  sich  sehr  einfacher  Sachverhalt  zugrunde,  der 
jedoch  in  der  rechtlichen  Auslegung  mit  Schwierigkeiten  verknüpft  war. 
Der  bisher  unbestrafte  Angeklagte  hatte  als  Angestellter  einer  hiesigen 
Aatomobilfabrik  auf  der  letzten  Automobilausstellung  zu  tun  gehabt. 
Nachdem  die  Ausstellung  abends  geschlossen  worden  wai.  Oberkam  ihn 
die  Lust,  mit  einem  Bekannten  und  einer  „Dame"'  eine  nächtliche  Auto- 
fahrt zu  unternehmen.  Fr  zog  einen  Kraftwagen  aus  dem  Schuppen 
heraus  und  fuhr  von  dannen.  Dies  wiederholte  sich  an  mehreren 
Abenden.  Auch  mit  dem  Automobil  des  Rechtsanwalts  Elsbach,  das  in 
einer  Garage  der  Altonaer  Straße  untergebracht  war,  unternahm  der 
Angeklagte  ohne  die  Krlaubnis  des  Eigentümers  wiederholt  nächtliche 
„Spritzfahrten*.  Am  nächsten  Morgen  stand  das  Fahizeug  wieder  blitz- 
sauber  in  dem  Schuppen.  Um  in  diesen  hinein  zu  gelangen,  zog  K. 
jedesmal  mit  einer  Zange  die  Schloßkiammc  aus  der  Tür.    Dieses  Treiben 


ward  schließlich  bemerkt  und  angezeigt.  Der  Staatsanwalt  erblickte  in 
dem  Tun  des  Angeklagten  einen  Diebstahl  an  dem  Benzin,  das  noch 
in  den  Behältern  der  Wagen  sich  befunden  hatte.  Gleichzeitig  sollte  der 
Diebstahl  nueb  unter  dem  erschwerenden  Umstände  des  gewaltsamen 
Eindringens  verübt  worden  sein.  Vor  Gericht  legte  Rechtsanwalt  Brugsch 
in  längeren  rechtlichen  Ausführungen  dar,  dati  ein  Diebstahl  an  dem 
Benzin  keineswegs  verübt  sei.  Die  Absiebt  des  Täters  sei  nicht  die 
Aneignung  des  Kenzins  gewesen,  sondern  lediglich  die  Benutzung  der 
Wagen.  Dies  sei  gleichbedeutend  mit  dem  Diebstahl  durch  Gebrauch, 
der  nicht  mit  dem  Dicbstahlsparagraphen  des  Strafgeseues  identisch  sei. 
In  einem  Schuldfall  handelte  es  sich  um  eine  Petroleumlampe,  die  ein 
anderer  widerrechtlich  entzündet  hatte.  Der  unberechtigte  Verbrauch 
des  Petroleums  sei  dann  nach  Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  diesem 
Falle  nicht  als  Diebstahl  angesehen  worden.  Eine  Verurteilung  des 
Angeklagten  konnte  vielleicht  nach  Schaffung  eines  Sondergeseues  ein- 
treten, wie  dies  bezüglich  der  unberechtigten  Aneignung  elektrischer  Kraft 
usw.  bestehe.  Der  Staatsanwalt  nahm  trotzdem  einen  schweren  Diebstahl 
an  und  beantragte  vier  Monate  Gefängnis.  Das  Gericht  schloß  sich 
jedoch  den  Kccbtsausfuhruogcn  des  Verteidigers  an.  indem  es  annahm, 
dati  die  Absicht  des  Angeklagten  nicht  auf  eine  Aneignung  des  Benzins, 
sondern  lediglich  auf  die  Benutzung  des  Wagens  gegangen  und  diese 
straflos  sei.    Das  Urteil  lautete  demgemäß  aut  Freisprechung: 

Automobllunfall  durch  mangelhafte  StraBenpflege.  Dem 
Prager  Tageblatt  entnehmen  wir  die  nachfolgende,  höchst  beachtens- 
werte Mitteilung  einer  tj-terreichischen  Gerichtsentscheidung:  Der  Kläger. 
Oskar  Krautil,  fahr  am  5.  November  v.  J.  gegen  <i  l'hr  abends  von 
I'ölzleinsdorf  nach  <ierslhof.  Als  er  von  der  Bastiengassc  in  die  Schöffe)- 
gasse  einbog,  fuhr  er  über  einen  unbeleuchteten  großen  Erdhaufen,  der 
auf  der  linken  Straßenseite  knapp  hinter  dci  Biegung  lag.  Das  Auto- 
mobil drehte  sich,  stieß  an  die  Randsteine  des  Trottoirs,  die  Insassen 
wurden  herausgeschleudert.  Krautil  erlitt  einen  Bruch  des  Schienbeines 
und  des  Wadenbeines  und  eine  Sprengung  des  Ellenbogens.  Außerdem 
wurde  sein  Foxterrier  getütet  und  das  Automobil  beschädigt.  Krautil 
klagte  gegen  die  Gemeinde  Wien  auf  zauuu  Kr.  Schmerzensgeld, 
7"5  Kr.  Hciluogskosteo,  308  Kr.  Rcparalurkostcn  und  1O0  Kr.  Ersatz 
Itlr  den  Foxterrier.  Er  behauptete,  daß  der  l'nfall  ausschließlich  durch 
den  schlechten  Zustand  der  Sc  höffeig asse  verursacht  sei.  Die  Gasse  sei 
unglaublich  verwahrlost.  Berge  und  Furchen  wechseln  miteinander  ab, 
städtische  Organe  und  andere  l-cutc  lagern  dort  Schutt  ab.  außerdem 
mangle  die  Beleuchtung  last  völlig  Der  Gerichtshof  nahm  geteiltes 
Verschulden  an  und  verurteilte  die  Kommune  Wien  zu  l')5-'  Kr.  50  II. 
Schadenersatz.  Das  Verschulden  der  Gemeinde  lieg*  darin,  daß  sie 
einen  halbmeterhohen  Erdhaufen  in  der  Fahrbahn  duldete,  das  des 
Klägers  darin,  daß  er  angebeiteit  war  und  zu  rasch  fuhr. 


Neue  und  ausldndis 

Zwei  neue  Fachzeitschriften  sind  uns  rugesandt.  eine  schwedische 
und  eine  dänische.  Dieselben  liegen  in  unserem  Lesezimmer  zur  gell. 
Benutzung  der  Mitglieder  aus  und  werden  der  Fachbibliothek  des  Vereins 
einverleibt. 

Ersteie,  „Sverssk  Motor-Tldnlng",  offizielles  Organ  des 
.Schwedischen  Automobilklubs",  erscheint  zweimal  monatlich  und  hat 
sich  außer  der  Förderung  des  Automobilismus  und  der  Interessen  der 
Automobil-Industrie  die  Bckämplung  automobillcindlichcr  Ansichten  und 
vor  allen  Dingen  die  Herbeiführung  von  .Milderungen  der  bestehenden 
strengen  Bestimmungen  in  Stadt  und  Land  als  Hauptaufgabe  gestellt. 
Da  die  neue  Zeitschrift  nach  Eingehen  des  bisherigen  Eachblattcs 
„Motorsport"  die  einzige  Motorfachzeitschrift  in  Schweden  ist,  so  wird 
sie  ein  reiches  Arbeitsfeld  iu  bestellen  habrn.  Untere  besten  Wünsche 
begleiten  sie.  Die  Zeitschrift  erscheint  in  Stockholm,  der  Abonnements- 
preis beträgt  6  Kronen. 

Die  dänische  Zeitschrift  nennt  sich  „  Motorblade  t ",  Technische 
Zeltschrift,  erscheint  seit  1.  '  'ktober  in  Kupcnhagcn  alle  14  Tage 
und  kostet  g  Kronen  jährlich.  Die  vorliegende  Nummer  5  des  I.  Jahr- 
gang« behandelt  in  erster  Linie  einheimische  bezw.  skandinavische  Ver- 
hältnisse, so  die  nächste  Automobil  Ausstellung  in  Kopenhagen,  die 
Autoroobilvrrhältnissc  in  Norwegen;  daneben  aber  auch  die  Ergeb- 
nisse der  Berliner.  Pariser  und  Londoner  Ausstellungen.  Außerdem 
enthält  sie  eine  Patenthsle  aus  allen  Landern.  Lias  Blatt  ist  gut  aus- 
gestattet. 

Meyer«  Orosses  Konversations-Lexikon.  Sechste  Auflage. 
20  Bände  in  Halbleder  gebunden  zu  je  tu  Mark  oder  in  Ptachlband  zu 
je  Ii  Mark.    (Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien.) 


che  Zeitschriften  etc. 

In  naturwissenschaftlicher  und  technischer  Hinsicht  bietet  der 
kürzlich  erschienene  XV.  Band  des  „Grotten  Meyer"  mancherlei  Hand- 
haben, den  Wert  der  Neubearbeitung  nachzuprüfen.  Wie  gehaltvoll  ist 
z.  B.  der  Artikel  „Physik",  der  auf  dem  engen  Raum  von  neun  Spalten 
die  Geschichte  dieser  Wissenschaft  behandelt  und  eine  willkommene  Er- 
gänzung in  zwei  neuen  Porträttafeln  ..Physiker"  gefunden  hat. 
Erwähnenswert  sind  unter  anderem  auch  die  Iteiträge  „Pendel". 
..Phasen",  „Phasenindikatur"  und  aus  chemischem  Gebiet  die  Artikel 
„Oeie",  „Opium",  „Phenol"  mit  seinen  zahlreichen  Verbindungen.  Mit 
größtem  Interesse  erfüllen  die  zahlreichen  der  Pflanze  gewidmeten 
Einzelabhandlungcn.  AU  im  engern  Sinne  hiemi  Rohling  nennen  wir 
faibige  Tafeln  mit  wundeivollen  1  »tchideenluMcrn,  naturgetreue  Ab- 
bildungen von  Plirsisch-  und  Aprikosen-  wie  I'llaumensorten,  farben- 
prächtige Wiedergaben  von  Pillen  und  Pilzblumcn  und  zwei  Tafeln 
der  Pllanzcnkrankheitcn,  alles  anschauliche  Ergänzungen  umfangreicher 
Partien  un  Text.  Hervorragendes  bieten  auch  die  den  technischen  Ge- 
bieten entstammenden  Monographien,  tun  denen  wir  die  durch  sieben 
Tafeln  erläuterten  über  .  Papierfabrikation '  und  „Phutographie"  be- 
sonders herausgrerfen,  wie  wir  auch  auf  die  reirh  illustrierten  Ab- 
schnitte „PanrerlatTclen",  ,,1'anzerlitrmc  und  Panierbatterien"  sowie 
„Panzerschiffe"  mit  Darstellungen  der  neuesten  Typs  ausdrücklich  hin- 
weisen wollen.  Aus  dem  Übrii^n  reichen  Inhalt  hat  der  Artikel  „Paris" 
mit  zwei  Planen,  und  eine  (*)Spaltcn  lange,  von  acht  Kartetibeilagen 
begleitete  und  bis  auf  die  neueste  Zeil  reichende  Monographie  Obn 
Oesterreich  unsere  lebhafteste  Aufmerksamkeit  enegt  Erwähnen  wir 
noch  an  bedeutungsvollen,  zum  Teil  von  charakteristischen,  meist  bunten 
Tafeln  begleiteten  Artikeln  ?  lt.„Ohrdes  Mcnvchcn",..i  irden",. .Ornamente", 
so  glauben  wir  wieder  einige  Fingerzeige  aul  die  Vielseitigkeit  des 
„Gtoten  Meyer  '  gegeben  tu  haben. 
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Ueber  die  Ki*anl(enversicherungspflicht  der  /Vlotorwagenführer 

in  Privatdiensten. 


Die  Frage,  ob  die  Motorwagenführer  in  Privat- 
diensten krankenversicherungspf  lichtig  sind,  ist  heute 
noch  nicht  vollständig  geklärt.  Bei  ihrer  Behandlung 
muß  man  zwei  Arten  von  Fällen  unterscheiden,  nämlich 
ob  der  betreffende  Führer  der  Gesindeordnimg  untersteht 
oder  nicht. 

Ist  der  Führer  als  Dien  st  böte  anzusehen,  ist  er 
also  namentlich  in  die  häusliche  Gemeinschaft  des  Dienst- 
herrn aufgenommen  (vgl.  Näheres  hierzu  in  dem  vom 
Verein  herausgegebenen  Werke  „Dr.  R.  Bürner,  Das 
rechtliche  Verhältnis  zwischen  dem  Motorwagen- Besitzer 
und  dem  Motorwagen-Führer  in  Privatdiensten."  S.  21  ff.), 
so  ist  die  Frage  ohne  weiteres  dahin  zu  beantworten, 
daß  ein  solcher  Führer  nicht  versicherungspflichtig  ist, 
denn  Dienstboten  unterliegen  niemals  dem  reichsgesetz- 
lichen Krankenversicherungszwange.  Es  ist  allerdings 
nicht  ausgeschlossen,  daß  einzelne  Kommunalverwaltungen 
Krankenfürsorge-Einrichtungen  für  Dienstboten  geschaffen 
haben,  deren  Benutzung  für  die  Bürger  obligatorisch 
gemacht  worden  ist. 

Besitzt  der  Führer  nicht  die  charakteristischen  Merk- 
male eines  Dienstboten,  wohnt  er  z.  B.  nicht  im  Hause 
des  Dienstherrn,  hat  er  auch  seine  Beköstigung  selbst 
zu  besorgen  und  muß  er  vielleicht  nur  bestimmte  Dienst- 
stunden einhalten,  so  herrschen  über  seine  Krankenver- 
sicherungspflicht zweierlei  Meinungen. 

Der  Verfasser  des  oben  angeführten  Werkes  vertritt 
die  Ansicht,  daß  die  Führer  dem  für  das  Deutsche  Reich 
geltenden  Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883 
nicht  unterstehen.  „Es  ist  wohl  in  §  1  des  Gesetzes 
die  Rede  davon,  daß  „diejenigen  Personen  versicherungs- 
pflichtig sind,  welche  in  Betrieben  beschäftigt  sind,  in 
denen  Dampfkessel  oder  durch  elementare  Gewalt  (Wind, 
Wasser,  Dampf,  Gas,  heiße  Luft  usw.)  bewegte  Trieb- 
werke zur  Verwendung  kommen,  sofern  diese  Verwendung 
nicht  ausschließlich  in  vorübergehender  Benutzung  einer 
nicht  zur  Betriebsanlage  gehörenden  Kraftmaschine  be- 
steht." Indessen  hat  das  Reichsversicherungsamt  folgendes 
entschieden:  „Die  Versicherungspflicht  ist  nur  begründet, 
wenn  der  Dampfkessel  oder  das  durch  elementare  Kraft 
bewegte  Triebwerk  in  einem  Betriebe  zur  Verwendung 
kommt.  Es  ist  somit  erforderlich,  daß  auch  unabhängig 
von  dem  Motor  noch  ein  Betrieb  als  solcher  bestehen 
bleibt,  der  Motor  sich  also  nicht  als  eine  bloße  Einrichtung 
darstellt."    (Bescheid  des  Reichsversicherungsamtes  in 


Unfallversicherungssachen  Nr.  00.  Amtliche  Nachrichten 
des  Reichsversicherungsamtes,  Jahrg.  1885  S.  366.)  Ent- 
fernt man  nun  den  Motor  aus  dem  Motorwagen,  dann 
kann  von  einem  Motorwagen  keine  Rede  mehr  sein.  Das 
Kraftfahrzeug  ist  mithin  als  „Betrieb"  im  Sinne  des 
Krankenversicherungsgesetzes  nicht  anzusehen,  und  der 
Führer  unterliegt  mithin  nicht  der  Versicherungspflicht 
nach  diesem  Gesetze."  Diese  Ansicht  wird  auch  von 
vielen  anderen  maßgebenden  Stellen,  u.  a.  vom  Berliner 
Magistrat,  geteilt. 

Nur  der  Magistrat  der  Stadt  Charlottenburg  hat  in 
dieser  Angelegenheit  die  entgegengesetzte  Anschauung, 
steht  aber  damit,  soviel  wir  bisher  feststellen  konnten, 
allein  da.  Die  „Allgemeine  Ortskrankenkasse  für  die 
vereinigten  Gewerbebetriebe  Charlottenburgs"  forderte 
nämlich,  im  Einverständnis  mit  dem  dortigen  Magistrat, 
bereits  unter  dem  30.  August  1005  die  Automobil- 
besitzer ihres  Bezirkes  auf,  die  von  ihnen  beschäftigten 
Chauffeure  zur  Krankenkasse  anzumelden.  Sie  geht  bei 
diesem  auch  noch  heute  behaupteten  Standpunkte  von 
der  Erwägung  aus,  daß  nach  den  getroffenen  Ent- 
scheidungen solche  Personen  versicherungspflichtig  sind, 
die  l.  B.  bei  den  mit  Motoren  betriebenen  Haus- 
wasserleitungen ,  bei  Heizungs-  und  Beleuchtungs- 
anlagen, bei  Fahrstühlen  usw.  beschäftigt  sind;  die 
Dienstverhältnisse  der  Chauffeure  seien  ähnlich  wie  bei 
diesen  Personen  und  deshalb  auch  ihre  Krankenver- 
sicherungspflicht zu  bejahen. 

Im  Interesse  unserer  Mitglieder  liegt  uns 
sehr  daran,  vollständige  Klarheit  in  diese  wichtige 
Frage  zu  bringen,  und  deshalb  richten  wir  an 
diejenigen  Herren,  die  von  den  zuständigen  Be- 
hörden zur  Anmeldung  ihrer  Führer  bei  einer 
Krankenkasse  auf  Grund  des  Krankenversiche- 
rungsgesetzes gezwungen  worden  sind,  die 
freundliche  Bitte,  uns  dies  nebst  den  näheren 
Verhältnissen  gefälligst  mitzuteilen.  Gegebenen- 
falls werden  wir  von  Vereinswegen  das  Urteil 
der  obersten  Entscheidungsbehörde  in  dieser 
Angelegenheit  herbeiführen. 

Erläuternd  möchten  wir  noch  bemerken,  daß  die 
von  gewerblichen  Betrieben,  also  von  Bierbrauereien, 
Droschkeilunternehmern,  Zeitungsverlagen,  Warenhäusern 
usw.  beschäftigten  Motorwagenführer  stets  kranken- 
versicherungspflichtig  sind. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft,  Gen.-Dir.  Hasclmann, 
Deuteehe  Motorfahrzeug  Fabrik  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
F.  Freekmann.  Handelsvertreter.  MOIheitMn  I.  El*. 
Bruno  Harier,  Privatier,  Kli 
H.  Herbreohtameiec,  Postdireklor, 
W.  Kalling,  i  F.  C.  G.  Canitz,  Kaufmann. 
Ernet  Klelnrath,  Ingenieur.  Hannover. 


H.  Otto  Mühlberg,  Stadtrai.  Dresden. 
Berthold  Ptotz.  Fabrikant.  Berlin. 
Rlohard  Rohrschneider,  Soh 
Sohmalltch  &  Be(ow.  Berlin. 
Frau  E.  Wentiel-Heckmi 


•prfldli 


')  tieV-itirrtgegeben  uctnaH  f  8  der  Satzungen  tür  den  Fall 


Fin- 


Dr.  B  Alexander  Katz.  !'  tentanwalt. 
Dr.  Richard  Alexander  Katz.  Rechtsanwalt.  Berlin. 
Berliner  Prrvet-TeJefon-Ges.  m.  b.  H , 
Paul  Buckow,  Kaufmann.  Berlin. 
Walter  Dörfler,  Rentier,  Bertin. 
Theodor  Döring  Kaufmann,  Schöneberg 
Dr.  Frloke.  Chemiker.  Gladbach. 
Olto  Herrn.  Fritzeohe.  Oberleutnant  z.  See, 
Dr  Adalbert  Heneohel.  prakt.  Ar«,  Berlin. 
Frau  Kommerzlenret  Herbere,  Berlin. 
Heinrich  Kattner,  Kreistierarzt,  Neustadt 
Oacar  Lohae,  Dr.  phil.,  Berlin. 
Karl  MQIIer.  Rittergutsbesitzer,  Mlradau. 
Eduard  Naumann,  Kaufmann,  CSthen. 
Runge,  Rentner,  Berlin. 

Richard  Carl  Schmidt.  Vcrlag.buchhindler.  Leipzig. 

Alban  Vetterte!«.  A  Co..  Sachs.  Ccmentbaugcsellschaft.  Glauchau. 


Aaf  «In  lebnjShriges  Bestehen  blicken  in  diesem  Jahre  mit 
dem  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein  zwei  mit  dem- 
selben näher  und  freundlich  verbundene  Unternehmen  zurück,  deren 
bei  diesem  Anlafl  hier  zu  gedenken  wir  uns  nicht  versagen  möchten. 

Die  Gommiwarenfabiik  Rtiesla,  Gebr.  Freysinger  in  Riga, 
zählt  mit  zu  den  ältesten  Mitgliedern  des  Vereins.  Ks  ist  eine  Freude 
zn  sehen,  wie  in  diesem  Falle  trotz  der  wirklich  ungunstigen  äußeren 
Verhältnisse  mit  welchen  russische  Unternehmungen  während  dieser  Zeit 
zu  rechnen  hatten,  tüchtiges  Streben  und  Arbeilen  zu  hervorragendem 
Erfolge  geführt  hat. 

Hie  Fabrik  begann  im  Jahre  180,7  mit  ihren  Arbeiten  mit  einer 
Arbeitenahl  von  25  Mann  und  erzielte  im  ersten  Jahre  einen  Umsatz 
von  34OOO  Rubel.  Heute  arbeitet  die  Fabrik  mit  J5'->  Mann  und  der 
Umsatz  des  letzten  Jahres  betrug  8O00OO  Rubel.  UrsprOnglicb  wurden 
bloß  Vetoeipedpncumatics  fabriziert,  später  auch  nach  und  nach  die 
Fabrikation  von  technischen  Weich-  und  Hartgqmmiwaren,  F^juipagen- 
Rcifcn  und  schließlich  von  Autoroobilpneumatics  aufgenommen. 

Zu  ihrem  Jubiläum  hat  die  Firma  ihren  Freunden  ein  icircndcs 
Xotiibuch  gewidmet,  welches  neben  den  Hinweisen  auf  ihre  Fabrikate. 
Niederlagen  etc.  mancherlei  interessante  Mitteilungen  enthält,  unter 
welchen  sich  als  sehr  willkommen  die  l'mrcchoungs-  und  Vergleichs- 
Tabellen  russischer  Maße,  Münzen.  Warenpreise  etc.  mit  den  wichtigsten 
ausländischen  hervorheben. 

T)as  Rachlein  ist  sehr  zweckmäßig  ausgestattet  und  natürlich  in 
icht  Juchten  gebunden. 

Wir  beglückwünschen  unser  altes  Mitglied  zu  seinen  Erfolgen 
und  wünschen  demselben  auch  weiterhin  eine  so  fortschreitende  ge- 
deihliche Entwicklung. 


Das  andere  Unternehmen,  dessen  wir  aus  gleichem  Anlaß  hier 
gedenken,  ist  die  vortreffliche  wissenschaftliche  Zeitschrift  „Die 
Umschau"  welche  mit  Beginn  des  Jahres  1897  von  dem  Herausgeber 
Herrn  l)r.  E.  II.  Hechhold  in  Frankfurt  am  Main  begründet  wurde. 

Die  Ilmschau  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  weite  Kreise  des 
gebildeten  Publikums  durch  gemeinverständliche,  aber  gediegene  wissen- 
schaftliche Aufsitze  aus  berufenen  Federn  Ober  neue  Erscheinungen  auf 
allen  Gebieten  fortlaufend  zu  unterrichten.  Natürlich  hat  hierbei  im 
Laufe  der  Jahre  auch  das  Motorwagenwaaen  nicht  gefehlt.  Nicht  mehr 
als  der  gebildete  Leser,  der  immer  mit  offenem  Auge  l'mschau  Ober  alle 
Neuerscheinungen  hält,  zu  seiner  Information  als  Laie  gekraucht,  aber  dies 
in  zureichendem  Maße  and  in  angenehmer  Form,  bietet  die  Umschau.  So 
brachte  das  Blatt  im  Laufe  der  Jahre  orientierende  Aufsätze  Uber  das 
prinripiclle  Wesen  des  Motorwagens  und  des  Motorbootes  und  ging  dann 
voo  Zeit  zu  Zeit  auf  besonders  markant  in  die  F.rscheinung  üetende  Fort- 
achritte und  Experimente  in  gleich  belehrender  Weise  ein.  Wenn  rum 
Beispiel  der  Leser  bJ'.rle  vom  Dampfautomobil,  vom  elektrischen  Auto- 
mobil, vom  Lasten-  und  Ktiegsfahrzeug,  vom  Luxusfahrzeug  und  vom 
kleinen  billigen  und  weiten  Kreisen  rugängigen  Motorwagen  oder  von 
Wettbewerben  auf  diesem  Gebiete,  r.  B.  von  dem  s.  Zt.  die  weitesten 
Kreise  interessierenden  (iordon-Rennct-Renoen  und  dergl.,  dann  fand 
der  Leser  in  seiner  l'mschau  willkommene  Aufklärung  auf  wenigen 
Seilen  nber  den  Kern,  das  Wesen  und  die  Bedeutung  diei^er  Sache. 

Wir  heben  hier  nur  das  unseren  Leserkreis  be»onders  inter- 
essierende Kapitel  hervor,  in  gleicher  Weise  beschäftigt  sich  die  Um- 
schau, wie  schon  gesagt,  mit  dergleichen  Fragen  auf  allen  Gebieten. 
Die  Umschau  ist  ein  sehr  gediegenes  Wochenblatt,  dem  man  de* 
Sonntags  gern  ein  Stündchen  widmet. 

Wir  wünschen  auch  ihr  beim  Kinltilt  in  ein  neues  Jahrzehnt 
glückliches  Fortgedeihen  und  wohlverdiente  Anerkennung. 


Warnungstafel. 

Nicht  zu  empfehlende  Chauffeure. 


Von  unserem  Mitgliede  Herrn  H.  Kieling  geht 
uns  folgende  Zuschrift  zu,  die  wir  im  Interesse  der 
Automobilbesitzer  hier  wiedergeben,  mit  der  Bitte,  daß 
Augenzeugen  des  Vorfalles  sich  eventl.  direkt  an 
Herrn  Kielings  Adresse  wenden  wollen.      D.  Red. 

.Der  Chauffeur  Bruno  MQIIer,  geb.  am  zv.  Ii  ihk-i  zu 
Berlin,  wohnhaft  Chailottcnburg,  Röntgcnstr.  13.  welcher  von  mir 
ausschließlich  zur  Reinigung  und  Instandhaltung  meines  Fiat-Wagens 
engagiert  gewesen  ist  und  dem  ausdrücklich  selbständiges  Fahren 
untersagt  war,  hat  sich  in  meiner  Abwesenheit  während  der  Weih- 
nachtsfeier tage  in  meine  von  mir  selbst  unter  Verschluß  gehaltene 
Remise  mittels  Nachschlüssels  Eingang  zu  verschaffen  gewußt  und 
hat  mit  meinem  Automobil  I  A  3605  am  1.  Feiertag  auf  eigene 
Faust  eine  Spazierfahrt  unternommen.    Mein  Automobil  wurde  gegen 


Abend  von  genanntem  Müller  mittels  I'fctdevoi spannt  in  total  dc- 
moliiitem  Zustande  in  die  Remis«  geschafTt.  oi.ne  daß  er  sich  bis 
heute  hat  wieder  sehen  lassen  Er  ist  auf  dem  DcnoewitrpUU  gmen 
einen  l'feilcr  der  Hochbahn  gefahren,  und  dabei  wurde  der  Rahmen 
zetbrorhen.  der  Kühler  demoliert,  beide  Vordetfedetn  rerbrochen, 
fordere  Achse  total  ramponiert  etc.  etc.  Ein  großer  truier  Schein- 
werfer, Kottlltgel  etc,  fehlen  ganzlich  am  Wagen.  Jedenfalls  sind 
auch  diese  Gegenstände  so  unbrauchbar  geworden,  daß  er  sie  unter- 
wegs an  Ort  und  Stelle  hat  liegen  lassen  müsten 

Was  sonst  noch  am  Motor  und  Getriebe  defekt  i»t.  wird  erst 
später  festgestellt  werden  können. 

Fs  wäre  mir  erwünscht,  wenn  aus  dem  Leser ki eise  eventl. 
Augenzeugen  mir  über  den  Vorfall  Mitteilung  machen  kannten. * 

H.  Kieling,  i.  Firma  lieh  Fasbeodcr, 
St).  Michaelk.rcbstr.  17. 
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^Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Pili  iser  Salon.  Auf  dem  Pariser  Salon  ist  der  Fafnir  -  Motor 
cbentalls  auf  dem  Plan  erschienen.  I'ic  Aachener  Slahlwarenfabi  ik 
Akt.-Ges  »ertreten  durch  die  Firma  Scigno]  Ar  Searle,  l'aiis  53,  rue 
Luugier  brachte  eine  Auswahl  der  am  meisten  gekautten  Typen  ihrer 
Fafnir-Motoi  en  für  Automobile,  Motorräder.  Motoiboote  und  gewerb 
liehe  Zwecke  zur  Vorführung.  Kioe  nähere  Beschreibung  der  bekannten 
Fafnir-Molorcn  dOrfle  sich  hier  erübrigen,  umsomehr,  als  die  Neuheiten 
pro  1Q07  bereits  auf  den  Automobil  Ausstellungen  in  Leipzig  und  Berlin 
zu  sehen  waren.  Wir  wollen  nur  erwähnen,  daß  die  einfache  Kon- 
struktion und  solide  gediegene  Abführung  der  I'afnir-Motoren  ;iuch  auf 
dem  Paiiser  Salon  allseilige  Anerkennung  gefunden  hat. 


den  in 

(Telegramm  an 


s.  Zt,   beiichtigten  leichten 


jcuinci    Auiymgwi«H»icimiii;    s.  uciiiuugicn  j< 

Type  Reichsp.ut  11  silzig  far  Sanatorium  Falken 
n  die  Süddeutsche  Automobilfabrik  (Jaggen 


>•) 


So  spricht  man  Ober  Bayard.  Die  weithin  bekannte  Firma 
Anton  RUtgcrs  &  Co.  in  Aachen  (Monopole  Bayard  A.  (  lernen),  Brasicr. 
Mors  für  Deutschland)  erhält  soeben  von  einem  ihrer  Kunden  die 
folgende  Zuschrift,  die  weiter  keine»  Kommentars  bedarl. 

Vohwinkel,  den  .'7.  Dezember  »/J6. 

,,Ks  wird  Sie  jedenfalls  interessieren  iu  erfahren,  daß  ich  trot! 
des  fielen  Schnees,  er  liegt  hier  4O-50  cm,  stellenweise  auch  tiefer,  bis 
jetzt  noch  alle  Tage  meine  Praxis  mit  meinem  8  10  PS.  Kayard-Wag  n 
ausgeübt  habe,  der  sich  zum  Staunen  aller  immer  tadellos  hindurch, 
arbeitete,  ich  bin  beute  noch  unsere  sämtlichen  Berge,  die  recht  starke 
und  langdauernde  Steigungen  aufweisen,  ohne  jede  Stürung  hinauf- 
gefahren, bin  auch  mit  4  Personen  glatt  durchgefahren  nach  Elberfeld, 
eine  Leistung,  die  heute  ein  bekannter  Herr  seinem  70  PS.  Wagen 
nicht  zugetraut  ha«.  Hochachtungsvoll  gez.  Dr.  Schirp 

Wir  erfahren  soeben,  dali  die  Firma  Vinot  St  Deguingand, 

PuteatlX,  eine  dei  ältesten  and  beslienommierlen  Igegr.  lfic/j|,  sich 
Liank  den  Bemühungen  ihres  Monopol-Inhabers,  des  Herrn  Charles 
Fcry.  Moulins-Metz,  dazu  entschlossen  hat.  2  Sech  szy  1  i  nd  er  -  Wagen 
zum  Kaiserpreis  anzumelden. 

Telegramm  aus  Madrid.  Seine  Majestät  König  Alfons  von 
Spanien  hat  für  seine  Automobil-Fahrzeuge  Continental  Glcilsrhutz,  rot- 
srhwarze  Ausführung,  bestell«. 

Der  Continental-Pneumntlk  In  England.  Nach  einem 
Telegramm  von  der  Dublincr  Ausstellung  betrug  der  Anteil  des  l  onti- 
nental-Pncumatik*  an  den  auf  Aulornobilwagen  und  Motor zweii ädei  11 
monticiten  Keifen  nicht  weniger  als  ,)J"„  —  II  andere  Rcifcnmai ken 
waren  verticten  und  teilten  sich  in  den  Rest. 

Dlatto-A.  Clement.  Den  Atlcinvci  kauf  dieser  so  schnell  vor- 
teilhaft bekanntgewordenen  Marke  für  den  rheinisch westfälischen  Kohlcn- 
bczirk  hat  die  bekannte  Firma:  Automobilhaus  Düsseldorf,  Inh.  Carl 
Mühlbetger  in  Düsseldorf,  übernommen. 

Die  automatlache  AnlaBvortichtung,  diese  am  meisten 
bewanderte  und  am  freudigsten  begrüßte  neueste  I jrungenschaft  de 
Automobiltechnik,  ist  bequem  zu  besichtigen  und  in  ihrer  Arbeitsweise 
zu  beobachten  an  einem  4')  PS  Fiat  Chassis,  das  die  bekannte  Automobil- 
Firma  Locb  &  Co..  C.  in.  b.  H..  Berlin,  augenblicklich  in  ihren  R.mmcn 
l'nter  den  Linden  6j  ausstellt.  Wer  diese  Ausstellung  besucht,  versäume 
nicht,  den  aufler  dem  erwähnten  l'ha-^is  noch  vorhandenen  Fahrzeugen,  so 


r 


u.  a.  einer  hocheleganten  Fiallimousmc  u'J  PS<,  einer  vornehm  gehaltenen 
Benzlimousinc  US  PSi  etc.  einen  Blick  zu  schenken;  die  ausgestellten 
Fahrzeuge  verdienen  die  Aulmei bankeit  eines  jeden  Automobilfreundcs. 

Eine  neue  Automobll-Brllle  ist  von  der  Firma 
Rödelheim,   herausgebracht  worden.     Das  Modell  1007, 
4-GUserBr.lle  mit  spitzen  Gläsern,  siehe  beistehende  Figur,  besitzt  eine 

„■w   neue  und  sehr  belieble 

tHj^r  ku  ■rzsj 


Glasform.   die  gesc-tz- 
\  lieh     geschützt  ist. 
.  J  Diese  neue  Glasform  ha« 
J  außer  dem  gefälligeren 
Aeußercn    den  Vorteil, 
der  Brille  ein  leichteres 
Gewicht  zu  geben.  Ferner 
ist  die  Brille  flach  zu- 
samrrenklappbar,  also 
leicht  und  bequem  in  der 


Tasche  zu  tragen.  Durch  die  neue  Konstruktion  der  Fassung  und  des  (  har- 
niers  ist  ein  Verlieren  ein/einer  Teile,  wie  Gläser,  Hebel  und  Charnierc 
vollkommen  ausgeschlossen,  und  eine  leichte  und  bequeme  Auswechselung 
der  Gläser  gewährleistet,  was  alles  mit  dem  billigen  Preis  zusammen 
zur  raschen  Aufnahme  des  Modells  beigetragen  hat.  Ks  empfiehlt  sich 
bei  Anschaffung  der  Brille  auch  mit  dem  sich  vorzüglich  bewährenden 
„Merzin"  einen  Versuch  zu  machen,  welches  das  Anlaufen  der  Brillen 
verhütet.  Gebr.  Merz  liefern  nicht  an  die  Konsumenten  direkt.  Reflek- 
tanten wollen  steh  also  an  einen  Händler  der  Branche 


Die  seit  18<;S  alljährlich  einmal  im  Ki  > stall  -  Palast  zu  Leipzig 
stattfindenden  Internationalen  Motorfahrzeug-,  Motoren-,  Werk- 
zeugmaschinen-. Fahrrad-  etc.  Ausstellungen,  die  im  kommen- 
den Oktober  auf  ein  zehnjähriges  Bestehen  und  eine  Schirmher rtchalt 
dreier  sächsischer  Konige  während  der  letzten  7  Jahre  zurückblicken 
können,  sind,  wie  von  maßgebender  Seite  wiederholt  anerkannt  wurde, 
der  ihnen  zugefallenen  Aufgabe  eines  Bindegliedes  zur  Erleichterung 
bezw.  F'orderung  dei  geschäftlichen  Verkehrs  zwischen  Produzenten  und 
Abnehmern  nach  jeder  Rirhtung  hin  gerecht  geworden  und  haben  sich 
fortgesetzt  in  aufsteigender  Rieht  mg  bewegt. 

In  der  neuerdings  erlolgten  Belegung  von  Plätzen  für  die  dies- 
jährige Herbstausstellung  seitens  solcher  Firmen,  die  sich  gegenüber 
lern  Leipziger  Markt  bisher  aus  bestimmten  Gründen  reserviert  und  ab- 
wartend verhallen  mußten,  dürfte  der  Wunsch  eines  weiteren  Fort- 
bestehens dieser  Ausstellungen  und  deten  Krhallung  in  Leipzig,  sowie 
auch  eine  erhöhte  Interesscnnahme  der  einschlägigen  Kreise  daran  zum 
Ausdruck  gelangen.  Dieser  letztere  Umstand,  in  Verbindung  damit, 
daß  von  den  bedeutendsten  unter  den  allen  Ausstellern  alle  ihre  liüher 
innegehabten  Plätze  beibehalten  haben,  beweist  wohl  am  sichersten  die 
Nützlichkeit,  den  gioßen  Weit  und  die  zunehmend.-  Beliebtheit  der 
Leipziger  Spezialmessen  sowohl  hinsichtlich  Steigerung  des  Absatzes  als 
auch  der  Festigung  alter  und  der  Anknüpfung  neuer  geschäftlicher  Be- 
ziehungen mit  dem  In-  und  Auslande 

Kie  nicht  geringeres  Interesse  sieht  nach  den  früheren  F.rfahrungen 
auch  aus  den  Kre.sen  der  Abnehmer  zu  etuaiten,  insbesondere,  wenn 
in  Beiücksichtigung  gezogen  wird,  daß  det  Käufer,  sei  er  Händler, 
Exporteur,  F'abrikant  etc..  beim  Einkauf  viel  konservativer  ist,  als  all- 
gemein angenommen  wird  und  gern  an  den  Ort  zurückkehrt,  wo  et 
ja  relang  vorteilhaft  eingekauft  hat  und  in  seinen  Ansprüchen,  wie  mit 
den  Lieferungen  zufiiedcngextellt  wntden  ist. 


Wichtig  für  den  Automobilbau!  * 

NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  I. 

:  Amt  I,  5635,  5636, 
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Kleine  Anzeigen. 


An«  und  Verkaufe  Jer  Automobil»  und  Motorboot-Industrie,  Vertretungen,  Stellengesuche  und  -Angebote  ele. 
Prell  pro  mm-Zeile  10  Pfg.    —    Mitglieder  Je«  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vctcids  erhallen  hierauf  10  1  „Rib.lt. 
Schlugt  der  Itivnateo-Annahoie  ffir  die  nichite  Nummer  am  M.  lanuar  1907. 


Verkaufe 


Gelegenheitskäufe 

gebraut  bter ,  tadellos  tunktloni-r-r.ler 
Motorwagen  erster  Marken  tu  bUH^»'-o 
Preisen  »teta  bat  Ja*.  W.  F.  ItkraiK,  \iait  a, 
MOai'oiX' 4*t*  16  im  HauBttislmliu!. 


Minec.etle-Wagen.  S  PS,  tu 

in  ' 


rollstlndig  auf 
In  beatemla 


hon  Jahre 


arbeitet  und  In  beatemTa  hrlia; 
besonders  billig  abraigeueo 
«an«  A  C*,,  Hamburg. 


Oebrauchte  Motorwagen 

der  heilen  Marken  fai  grauer  Auswatl, 
garantiert  gehrancbMlckcr,  »teil  auik-r- 
ordcntlich  billig  verkäuflich.  -  Filiale 
Adam  Opel.  Berlin  N.W.,  Panlstr.  M  I . 

Autoaiobineder 

Rindlcdcr,  in  allen  Farben,  nvaH,  halb, 
glanr  und  hochgl.uu,  feinste  Ausführung 
per  Haut  U  hi«  0".  M.  Prnhcabschnitie 
ru  Oleiistcii.  Eiiaren  Steiler,  Berlin  C  , 
Neue  Schonhanserslr.  5.  |NI 

Zn  verkanten: 

ein  kleiner  amerikanischer  Dampfviayen 
und  ein  kleiner  elektrischer  Hauen. 
Elnrillautchea  oder  zu  kaufen  gesucht; 
eine  Berliner  Droschke  mit  Taxameter. 
A  Ziert,  Unwdnrf.  (WO 


Mexe,  »™» rs  Triple  -  Phaeton 

#  mit  herauanrbmberon  Pultmioo-Seisslo.  hochclegani  und  fast  reu  • 
(Modell  19061,  wegen  Scbluis  der  Seiton  lutient  billig  m  verkaufen. 

Refleliianien  stehen  nibere  Angaben  und  Photographie  tuf 
Wunsch  gern  iur  Vertilgung. 

Ingenieur  Ernti  Kleinrath, 

Autohalle  Hannover,  Herrenstr.  14. 


Todeshalber 

ein  iDecauville)  Wagen  »fort  verkauf  lieh. 
Tadettoa  laufend,  4  lylirwtrVir,  16  PS., 
5  sitrig,  SeHeneimtleg,  LederpoUntruna 


ung, 

i.« Verdeck.  Kaufpreis  I«  000  «X., 
,etrt  OSO©  Hau  Za  erfragen  bei  ____ 

P.  Schwarz,  SO.,  Elser.str .  837. 


ERZ 


sehe 

Autobrillen  sind  unerreicht! 

Gebrüder  Merz, 

Auto-BrilletvFabriken 
Frtnfurt  s.  M. 

Rödelheim. 
Paris.  London. 

IJererunirouranWioilorvorkütifer. 


Vertretungen 


Much  Irnaemark! 

V,,,-,  -[  |.<M     ,  -i  I 

llow.r.i  Hi-BrlkHdMi,  »  l*n*sj-ric. 


gillig. 


Hartlötsubstanz  Pertinax 

Alfred  Stübbe.  Berlin  C.  19,  Wallstr.  86 

jT7<!Jä7TT?!^7^TTT77'.'..'    ■  Ii'.:'  v,  'l  '•"V-   <r.-!  | 


|  Stellenangebot«.  |   |       Ankäute  | 


Chauffeur-Monteur 

21  Jahr.'mlt  erstklassigen  Systemen  Ter- 
traut,  welcher  auch  schriftliche  Arbeiten 

j  übernimmt,  sacht  dauernde  Stellung. 
Oelt  Offerten  n.  NO.  7J  an  die  F.apedirion 

i  dieser  Zeitung  erbeten. 


Chauffeur-Reparateur 

» Jahr,  verheiratet,  kindcrlns,  absolut 
sicher,  ruhiger  Fahrer,  la  Zeugnis«-  und 
Referenzen,  sucht  »ofon  oder  ipater 
dauernde  Stellung.  Offerten  etbelen  unter 
,Jt  0.  I3JV  paatiafara.  N*rw*im  I.  H 


i  .  •  r.  g  r  :>  i  -i  e  i  ••  r ) 1  k  •  -l  ■  ■■ :  g  "  ■= 
deutichei  Werk  lucbt  far  mute 
Abteilung  Auton*obllban  eaoeo 

tflchllgen  Konstrukteur, 

-«el-bci  )en  Ilm  von  üiplo- 
s  mn  KBiiiotu  vollkommen 
beh  ei  >  i.  hl 

j  -  wird  aur  «ul  erat 
Krsfi  u-tirkueit,  die 
im  MolurSsu  so«"e  im  allgemeinen 
Mai.bmeiiliau  liedie*.  nt»  lu  leisten. 
Ji'iinit!  m.a  ue  baldigst  erfolgen. 

Ge«.  Off.  m.  Anitas  r.  GehaJit- 
aiispt.,  ZeagDiiab»t.hr .  fteletearcn 
u.  Ji>ntiiilsMit  sab  f  0.  H.  7fi 
st  Radalf  Uasar,  rterlin  SW. 
et  Man 


U [lt<  IL' 

mCIOICI  Cbauffeurschule 

um1  ReparaturwerkittSHe  In  Halle.  Der- 
seihe  mofl  auch  in  der  Flektrotechnik 
tievrandert  sein.  Oft.  mit  ZeugniBabsckr., 
nehaltsansprOchen  an  Ing.  »cntlcMer. 
Alienburt-Sictiaen. 


Motorboot 

1  tu  kaufen  gesucht,  in— 20  Perwwen 
:  lassend.  Antrage  mit  l'rnapekt  und  Prcfa- 

angabe.      Hotel    Central-,  Omunden 

a.  Traunsee  (Oesterreich I- 

Sneben  enchienen: 

Qentral-fidressbuch 


10r  die  Motorfah«€«<- 
nnd  Fali'r«wl-lnd-i*tri*  des 
Dco liehen  Reichel- 

CnthJJt;  Nicht  mir  die  üindler  und 
Pibrlkmtcit,  sondern  auch  die  rc* 
iiiiicti  Adre»»cad  r  Moüort ihrzeug- 
be-rUer  neb«t  ihrt?r  poHiril.  Er- 
ic ennuitfaV-N timmer.  Aiifea  8DOS*Hten 
ca. 5000 Orte  mite«,  33000  Adrr**cn, 
darunter  ca.  20000  ItaiL/cr.  Unent- 
behrlich nicht  allein  für  alle  Finnen 
der  Bruicne,  sondern  aucii  für  jcdei 
Oesctiäft,  welches  an  die  kanl- 
kraftigen  AuId- Besitzer  Offerten 
machen  will.  Zuvfrläaug,  da 
nach  amdidien  Quellen 
Soeben  erschienen; 

EnleM3iils-a.Ertair.iin- Alst- 

zum  Crntra1-Adre**buch. 
Enthält  auf  ca.  120  Seit,  die  neuesten 
amtlichen  Adrtsscn  •  Erginnngen. 

UaMtbahrlict  l»>  )-ilermaa«. 
Verlangen  Sie  ausHihrtiche  Offerte. 

Andrea*  Josef  Kell 

Frankfurt  a.  at,  Kalserstr.  73. 


ACHT  ITH«! 

Die  neuste  und  größte  Erfindung 
.    der  Automobil-Branche.  = 


ACHTCN4»! 

F.in  neaer  vollstlntSK  geruchloser  und  ruhig  arbeitender  Auto-  und 
Bootsmotor.  D.  R.  P.  angemeldet.  Billiger  Im  Betriebe  wie  alles 
E linierende,  dabei  absolut  gefahrlos  —  kelae  Eap'eslon  robglteh. 
Der  Erfinder  (vi  i  bekannter  hervorragender  erster  Fachmann)  stickt 
rar  Frbauimg  grolterer  Original-Modelle  wie  fertiges  Auto,  fertiget  Motor- 
boot, Motoren  verschiedener  GroBtn,  sowie  rar  Anmrldang  der  Welt- 
patente einen  Oroe-Kapllaltt  CD  ev.  notrajtet  Finanz-Konsortium,  gräBeres 
Bankhius  oder  auch  allererste  Motoren,  oder  Auto-Fabrik  rur  weiteren 
Exploitation  gegen  entspreebende  BeteiMgung.  Offerten  sub.  J.  B.  618  an 
Haaserutcln  *  Vogler  A.-O,  Berlin  W.  S 


Berliner  Aatomobil-Gentrale  Aktien-Gesellschaft 

Berlin  NW.,  Schiffbanerdamm  35» 

leparaiirwerkslau  (lr  ■•t«rw»|«i  i.  iMte  »Her  Systeme. 

Spezialität:  Daimler  Mercedes. 


Vertretung,  Lager  und  Einbau  Magnet-Elrktr 
Ernst  Eucaiaam  dt  Co.,  Stattgart,  patn 


Zündajiparate  tut 
in  alle»  Stulen 


Garage    Oel  *  Pneumatik  *  Ersatzteile  *  Benzin. 


Q  Q  Q  O  -r\ÜT0L.'raÄ^w^r  O  Q  Q  Q 
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Hotels  für  Automobilisten. 


Aachen,  ff  nettem.  HvM,  »ii-A-vU  detr. 
Klivenbrnonen.  Gros»  Auto-Ganti , 
Grabe,  Bessin  usw,  Zimmer  ab  3  M  . 
in  der  Deperda.sc*  ab  2  M.  Mit  II 
EiadehoteU:  „Kaiwibad-Ilotol",  .See* 
b*d-Holel*  «od  jQ«inov»r>itd-U»t«l-' 
uod  D<*p«nd.u>ce  •  verbanden  Grone  t 
Garte«.   Elrktr.  Liebt  AtireootTi»'«« 


Hl 

e  nm% 

Baden  -  Baden 

Hotel  Yielorla  1. 


Badm-Badea ,  ft.l.l  Mtttmtr,  Am 

Konversations- Haas  im  eigenen  Park. 
Absteigequartier  des. .AiHomo>tile-r  leb 
de  Fraoce-  Willy  Scbnaider. 


Union,  .^hinkel- 
low,  Voenebtniie 


ptalz  4.  am  Kgl  Sckloes.  V. 
and  rutaigile  Lage  Herlios 
von  Mk  7  3«  »  ».I  »Dan 
Fabr.tubl,  Bader.  OatMj  für  Auio- 
mobile.  BHaJM  Kir.lahrt  teleoh.  1. 527. 
Twegr.:  llotel  Union.  Berlio  E  Krebs. 

Jlngen  a  Rh .  Hotol  VilcltrUt  I.  R„ 
I.  Hau«  am  l'Wtze.  Automobil-Garage. 
Benzinstation.  Beiitzer  Gabr.  Sobetr. 
Wemgtit.li'sitter. 


Maiktr.latr.  Han«  I  Kangea.  Zimm.r  von 
2X  an.  Garage  iaib  Aolomomle.  IIa. 
tl  Josef  Haart. 


Kastel.  Hot.l  du  Xora\  AltreeoMmier- 
Ita  Haus  I  Raeu*»  eil  t  Tal  dem  ilahn- 
bute.  Faärtluhl.  Dampf-Nieder Jriuk- 
Hetztiag.  Kleku.  HaWhtueg.  tUilei. 
Kaum  Tor  3  Antomolule.  riesiueria: 
Krau  Mare  Aamaan,  Hotiieferantin. 


Chensoilt.  Onlral  Haiti.  F.«k»K6ni|;- 
und  II.  «..ken.lt . Hau«  I.  Kar-jr.  Aul  i. 
m<,t,.Utalio».  Telepb.7.52  J  Bieracbenk. 

Colmaif  I.  El».  Orand  Haiti  turri 
IMtlattrt.  Hotel  I  R.nge»  F.ia»i< 
im  Zentrum  d  Stadt,  hl  allem  modero-L 
Komfort  amg»  lallet  Aufzug  A«o- 
Gatage.   Emu  Fink.  EigeulHmer. 

Cln  f.  Rh..  II., i.i  Kalter  n .  <>., 

kaiaas  Wilhelm-Ring,  direkt  a  Kaiart 
W.lhelm-Deckmal;  ach  lafl.  Zimzoet . 
Mk  3— 4  Unlieb.  Vornehmes  Wein- 
u  BieriaatacWiaTt  Diaers  1.25  bi«  3  M* 
Speiden  1  la  carte  so  feder  Zeil.  Ein 
■U  ung«ranme  in  der  Nabe  Jean  Den. 
Be.itrer 

5SSB  Cöln  a.  Rh.  =cr 
Monopol-Hotel,  LR. 

r>3Cs3  Auto-Qapaga.  tMC* 

Dresden,  Halft  Htlltrut.  Allreaomm 
votnebme«  Hai»  in  anverglri. blicber 
Lage  aa  drt  Eibe  «od  Utietntilati 
Auto  Garagi-,  neu;  6  emiela  aaacMieai 
bare  Boxen  Da»  Holet  Belterue  siebt 
tinler  pet.tolkber  Leitung  '••»  Direktor 
K-  " 


raa  Mark  2.25  ae 


HJUU  1  Ranges 
Komfort.  Zima 
Grosse  Garage, 
r.nklurt   I.  M..    trank/,,  rlrr  Hof. 

(Gran)  lloltl  de  Franc  (ort )  Renoaa. 
tnierte«  Hoeel  I:  Rangen,  io  «ebdaster 
Lage  irp  Zentrum  der  Stadl  'am  Kaiser  - 
plala)  Vullatandia-  renoviert  Wob- 
naogen  mit  Bad.  Zimmer  von  3  Mk 
ac.  SO  oeae  Blder.  Kectanrajit  mit 
Gartentortaat«.  tieorgaa  Gottlob.  Dir. 


Hamburg.  Central  -  Haiti  in  Zoolo- 
gie bea  Garten.  Raiilie'atraaia,  rieb«! 
Bababol  Ilammtor.  Atlrrnommierte» 
Famtllenbolel  Kieutellraum ,  Auto- 
palait  neben»».    Tel.  II  1330-1331. 

Homburg  V.  d.  Hebe,  Haiti  Befleewe. 

Hau»  I.  Range».  vi»-k-Ti«  .1  Koryartr-i 
uml  aeuer bauten  Knrbau»bad.  Nim - 
In  Sa  Zimmer  Miad  mit  Halkoaa  »e-* 
»eben,  Aulogarag«  (5  boaeat  Benxin- 
•tation.    W  riM  ber.  Brntter 

Homburg  v.  d.H.,  Orand-Hötel. 

Ia  der  Nabe  de«  Knrbause»  Zimmer 
mit  Bad.    Anrogarage.  Groeter  kotaiof- 
tabler  Wuckrjum  mit  Doacbe  elc 
J.  C.  Schweialler,  Kft,  Hofl- 

B»J  Kltalngaai,  warlltmatratr  Haf. 

Hotel.  Fan«ioti  R»»taararion  Ein 
•tollballe  für  Awtoraobile,  beijueme 
Eiefabil  <lunb  den  gr  Restaaratiom* 
gatlen  Zimmer  voo  1  80  aa,  Fenvion 
».  SJOMk.  an.  Adolf  Weber,  Beaiber 

Magdebarg,  OUy  Haiti.  Haas  Rebm 
tnmttteo  dar  Stadt  in  Clin platz  ge- 
eeen  Emsige»  lluiel  er»ten  Range», 
mit  großer  A  iflahrt  uad  bedeut  freiem 
Flatre  vor  -rar  III»  Beariaftaboo 
Remiie  ffir  3 — %  Wagen 

MUachea,  Hotel  J»Heru*.  bcbön«le 
asd  »entraUle  Lage  mit  groieen  Re- 
mi»ea. 

Porta   Westfalica     /»er  Kmitrhaf. 

Hau«  erstes  Range«.  '*cbön«t*>  La^-e 
der  Porta.  60  Frem 'enriramer  BeariD- 
statioa.  Plala  far  ca.  50— 100  Auto- 
mobile. Diaars  tob  1—4  k  la  carte 
ta Jeder  Tagest«!.  Inb.  Heere  Vodegel 


Haut".  Mixlerne«  Haas  I 
Am  Klaberplau.  Zeotial-telle 
[.othi mg  Au  »mobil  •  Clabe. 
Wlsmayar  *  Rappel 


Ranges. 


Stuttgart.  Hattl  Hoff  ml,  gegenober  d. 

l'ahubof.  Mod.ro  eingericbtetes  Haus 
mit  100  Zimmern  und  Saloas.  Fabrstabl. 


utrer    Aug  tünabaf. 

We»»l,  Hottt  rar  Pavat.   Beates  Hotel 

mit  allem  Komfort  a.  Plala«.  verbunden 
mit  Re*uurant  I.  Raoge«.  Haopt-Asto- 
■obiJ-biatioa  We»els,  Verdeckter,  ab- 
geai  blovieaer  Raum  für  s  Aaloraubil- 
«rageo  «tobt  tut  Verfttgurg  Besitzer: 
E.ald  Marge» 

Wleabadea,  Zfefel  Kaitorhof,  Fraak. 
fBrterttraisel7.Strictly  firsUlaas.  Maisoa 
de  tont  ler  ordre.  Haas  allerersten 
Racges,  mit  dem  grösslen  Komfort  Jet 
Neuzeit  au>ges'atteL  Beste  Lage  in- 
mitten  eines  herrheben  Parkes  von 
25000  um.  nabe  dein  Kuinaus.  Ksck* 
bmnnen  a  Theater.  Tel.:  317,  342.373. 
Berum-  Station. 
Hilleng  aii. 

W' es mden,  Botet  Meier  s  WelDitnbeo, 

Loiseartr.  12.    Moderne,  beqoem  mölii. 
Zimmer,  M  i  —  bis  M  L-  pro  Persoa. 
Elekw    Liebt,    l'etefoe     Hj  ler.  Var- 
acblieasbara  Garage  kostenfrei. 


$ergische  StahlOnöustrie,  6vss$taiiprik,  Remscheid 

cmpfirblt 

Hochwertige  Konstruktions  -  Stahlsorten  für  den  Automobilbau 

als  Nickelstahl  (bis  zu  35  %  Nickel-Gehalt),  sowie  Chrom-Nickel8tahl 
fllr  Kurbelwellen,  Zahnräder,  DltTerentlal-Gehfiuse  und  dergrleichen  mehr. 

Alle  Teile  werden  auf  Wunsch  roh,  vorgearbeitet  oder  fertiggearbeittt  geliefert. 

—  Garantie  für  zuverlässiges  erstklassiges  Material.  


Goldene  Staatsmedaille  —  Düsseldorf  1902  —  Goldene  Ausstellungsmedaille. 


Wimm 
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Schriflleitiujg  de*  Technischen  Teils: 
Btl«ry<n.-Ba«m«m«r  FH.  »FLUG 
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Dir  Zeitschrift  erscheint  monatlich  rwei  Mal. 

Bcngiprili  IlkrHdi  20  M.  Einzelbefte  I  I 

Die  Mitglieder  erhallen  die  Zeih 
koslrnlr*  ruticvindt. 


*.7 


BOLL  «  PICK»ROT. 


Oroisrillltr-  21. 
Tri.  I,  722. 


Preis  der  An/ciy.eti  im  Inseratenteil: 
Für  den  Ranm  von  1  mm  hoch,  SO  mm  breit  20  Pf. 
Bei  Wirdrrnnluuvcn  |'rriserrn»ssl| 
Milsiticdcr  erhalten  Kalutt. 
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Zur  FJesteuerung  der  AutomobiUProbevvagen 


veröffentlichten  wir  in  unserer  letzten  Nummer  einen  Er- 
laß des  Herrn  Reichskanzlers,  der  auf  Antrag  des  Mittel- 
europäischen Motorwagen-Vereins  Bestimmungen  trifft 
über  die  Befreiung  von  der  Automobilsteuer  in  ver- 
schiedenen Fällen,  in  denen  die  Motorwagen  seitens  der 
Fabrikanten  oder  Händler  zu  Probefahrten  benutzt 
werden.  Der  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  sah 
sich  in  letzter  Zeit  veranlaßt,  in  derselben  Angelegenheit 
noch  einmal  vorstellig  zu  werden,  weil  seit  seiner  ersten 
Eingabe  noch  einige  Beschwerden  von  Mitgliedern  über 
die  Handhabung  des  Automobilsteuer-Gesetzes  ein- 
gegangen waren,  die  vielleicht  dem  Sinne  nach  durch 
die  Ausführungen  in  dem  Erlasse  des  Herrn  Reichs- 
kanzlers erledigt,  aber  durch  den  Wortlaut  derselben 
nicht  ganz  behoben  worden  sind  und  daher,  angesichts 
der  durch  den  Wortlaut  bestimmten  Handlungsweise 
der  ausführenden  Organe,  nach  wie  vor  fortbestehen. 

In  der  neuen  Eingabe  wird  ungefähr  Folgendes  aus- 
geführt: 


In  dem  Erlasse  des  Herrn  Reichskanzlers  ist  nur 
die  Rede  von  Probefahrten  mit  Kraftfahrzeugen,  welche 
von  Fabriken  oder  Händlern  veranstaltet  werden, 
während  die  Probefahrten  derKleingewerbetreihenden, 
der  selbständigen  Konstrukteure,  Erfinder  usw. 
nicht  erwähnt  worden  sind.  Gerade  bei  dem  jetzigen 
Standpunkte  der  Automobiltechnik,  die  erst  jetzt  eine 
wissenschaftliche  Vertiefung  und  eine  Vervollkommnung 
der  Einzelteile  herheiführen  soll,  ist  die  Tätigkeit  dieser 
Personen  von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung,  weil 
jene  verhältnismäßig  junge  Technik  auf  der  Höhe  ihrer 
Leistungsfähigkeit  noch  nicht  angekommen  ist  und  daher 
jeden  technischen  Fortschritt  im  Interesse  für  die  fort- 
schreitende Betriebssicherheit  der  Motorwagen  willkommen 
heißen  muß.  Die  von  Konstrukteuren  und  Kleingewerbe- 
treibenden bisher  eingeführten  Neuerungen  sind  tat- 
sächlich nicht  selten  von  Wichtigkeit  gewesen  und 
werden  gewöhnlich  in  der  Weise  erprobt  und  vervoll- 
kommnet, daß  die  betreffenden  Persönlichkeiten  in  ganz- 
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oder  halbfertig  bezogene  Fahrzeuge  ihre  Spezialkonstruk- 
lionen  einbauen  oder  einbauen  lassen  und  durch  die 
probeweise  Ingebrauchnahme  der  Wagen  die  gewerb- 
liche Verwertbarkeit  ihrer  Erfindungen  prüfen.  Diese 
Personen  wenden  für  die  Durchführung  ihrer  Erfindungen 
nicht  selten  ihre  ganzen  oft  äußerst  beschränkten  Mittel 
auf  und  sehen  diese  Veranstaltungen  sicherlich  nicht  als 
Luxus-  oder  Vergnügungsfahrten  an.  Es  dürfte  daher  vom 
Standpunkte  sowohl  der  Billigkeit  als  auch  des  sozialen 
Empfindens  am  Platze  sein,  diejenigen  Steuererleichterun- 
gen, welche  man  den  kapitalkräftigeren  GroHbetrieben  zu- 
gestanden hat  auch  den  minderbemittelten  Kleingewerbe- 
treibenden und  Konstrukteuren  zuteil  werden  zu  lassen. 

Ferner  kommt  nicht  selten  der  Fall  vor,  da»  ein 
Privatmann  sein  nicht  mehr  in  Gebrauch  befind- 
liches und  daher  nicht  versteuertes  Automobil 
verkaufen  will  und  zu  diesem  Zwecke  einem  Kauf- 


liebhaber durch  eine  Probefahrt  vorführen  muß.  Nach 
dem  Wortlaute  des  Automobilsteuer-Gesetzes  und  seiner 
Ausführungsbestimmungen  wäre  heutzutage  für  diese 
Ingebrauchnahme  vorher  der  Steuerbetrag  zu  entrichten, 
was  gewiß  als  eine  große  Härte  angesehen  werden  muß, 
namentlich  da  der  Verkäufer  nicht  die  Gewißheit  hat, 
daß  der  Verkauf  wirklich  zu  Stande  kommt.  Die  Steuer 
auf  den  Käufer  abzuwälzen,  ist  vollständig  ausgeschlossen, 
da  jener  sich  niemals  bereit  finden^wird,  eine  bereits 
beglichene  Steuerlast  nachträglich  zurückzuvergüten. 
Derartige  Verkäufe  werden  öfters  durch  den  Tod, 
Krankheit  usw.  der  ursprünglichen  Besitzer  veranlaßt. 

Die  Petition  schließt  mit  der  Bitte  an  den  Herrn 
Reichskanzler,  auch  die  vorstehend  gekennzeichneten 
Unzuträglichkeiten  bei  der  Durchführung  des  Automobil- 
sleuer-üesetzes  durch  entsprechende  Anweisungen  an 
die  ausführenden  Behörden  zu  beseitigen. 


r 


Soeben  wurde  vom  Vereine  herausgegeben: 
Das  rechtliche  Verhältnis  zwischen  dem  (Motorwagen. Besitzer  und  dem 
/Motorwagen. Führer  in  Privatdiensten. 

Im  Anhang: 
Entwurf  eines  Normal-Dienstveiirages. 
Von  Dr.  Jur.  R.  KUrner. 

Vorstandsmitglied  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 

Kommissionsverlag  von  BOLL  u.  PICKARDT,  Berlin  NW.  7,  Georgenstraße  23.    Preis  geb.  2  Mk. 
Die  Vereinsmitglieder  erhalten  das  Wetk  zum  Vorzugspreise  von  1  Mk.,  aber  nur  durch  die  Geschäftostelle. 

Vertragsformulare  pro  Stück  25  Pf. 
Binnen  kurzem  werden  auch  die  „Tagebücher"  fertiggestellt  sein  und  den  Mitgliedern  besonders  angeboten  werden 


Motorboote  auf  den  Ausstellungen  in  Berlin  und  Paris. 


Von  A  ti  to  •  N  »  u  t  i  k  u  .< 


Die  Motorbootabteilung  der  Internationalen 
Automobil-Ausstellung  zu  Berlin. 

l'ntcr  einem  luftigen  und  kühlen,  tur  den  Autciithah  ..n 
Winnen  Snmmertagctl  sehr  geeigneten  Zelt  und  in  der  Nahe 
desselben  unter  freiem  Himmel  fand  man  gelegentlich  vier  letztet: 
Internationalen  Automobil-Ausstellung  eine  Anzahl  Motorboote 
ausgestellt.  Wer  mehr  erwartet  hatte.  als  er  fand,  darf  als  un- 
verbesserlicher Optimist  gelten.  Mm  klaute  allgemein  viher  die 
sehlechten  Plätze,  welche  tur  die  Knote  reserviert  geblieben 
waren,  und  leistete  sich  mit  dem  hnlTnungsfroheu  «ledanki-i  a-t 
die  für  das  Jahr  I'MIT  projektierte  Motorboot  Ausstclliir.L'  in 
Kiel.  die.  soweit  man  crlahrcn  konnte,  im  Prinzip  bereits  be- 
schlossen sei  und  sieh  .auch  bereits  eines  hohen  Protektors 
r'fiv.ie,  Selbstverständlich  wird  sie  glänzend  im  Prinzip 
-Mti/.  sieher  .  .-nies  andere  dürfte  uns  die  Veranstaltung  am 
>■  su-r.  'selbst  dartun.  „Los  von  der  Automobil-Ausstellung,  wo 
,iie_  Koote  zu  wenig  He.ichttir.«  Ändert  und  nur  geduldet  scheinen", 
meiiil  ein  MotnrN  lot-fachhlalt.  Hoffen  wir  zuversiv lultch,  dal'. 
..Kiel"  nicht  ein  /weites  „Wannscc"  wird.  Vergesset:  wir  nicht. 
d;-.IS  der  Ah_-I.ii/  der  pompösen  Automobil  .Ausstellung  Hl-Kmi 


in  Kiel  fehlen  wird  und  doch  nicht  zu  um.  isl  balzen  ist.  Die 
Motorboote  im  Zoologischen  Harten  haben  sich  eines  sehr 
regen  Besuche*  zu  erfreuen  gehabt.  Jedem  wassersportfreunj 
liehen  Kerliuer  waren  die  Boote  ein  besondres  Ziel  seines 
'langes  durch  die  Ausstellung,  l  ud  gekauft  ist  auch  tüchtig. 
Vielleicht  wird  in  Kiel  mancher  Kaut  nicht  perfekt  werden,  wenn 
man  i.elcecnb.cit  und  das  bestimmte  Verlangen  hat  das  Koot  zu 
probleren. 

Wie  manches  Boot  präsentiert  sich  ;uil  dem' Wasser  und 
in  Tätigkeit  erheblich  weniger  schon  als  auf  dem  trockenen 
Ausstellungsstand.  AuUerdcm  kühlt  eine  fahrt  ml  der  nicht 
immer  ruhigen  Kieler  Bucht  manchen  Kuthiisiasmus  ab, 

Die  Zahl  der  Besucher  und  auch  der  Aussteller  dürfte  in 
Kiel  nicht  so  groli  wie  in  Berlin  sein.  Die  für  I  •»>  17  projektierte 
Militär-.  Kolonial-  und  Sport-Ausstellung  wird  zweifellos  die 
MnUnhnntwerften  m  Berlin  und  fmgegend  veranlassen,  vor  allen 
Dingen  in  Kerlin  Hinzustellen.  Oh  das  ohnehin  nicht  übermäßig 
große  Kapital  der  einzelnen  Kirmei'.  diesen  d;e  jedenfalls-  viel  kost- 
spie/gere  und  gewagtere  Beschickung  der  Kieler  Spezial-Aus 
Stellung  außerdem  noch  gestattet,  ist  nicht  über  jeJcli  Zweifel 
c-rltaben.    Kur   gn.üe.    Icisiu:>«sl;.l-.ige  Werke   bleibt  Kiel   ein  he- 
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Minder«  günstiger  Platz,  unj  worden  wir  Jon  fraglos  gute 
Produkte  unserer  Industrie  vorfinden. 

Viel  technisch  wertvolle  Krzeugnissc  hm  die  Motorhoot- 
abtoilung  der  letzten  Internationalen  nicht.  Das  l'rtcil  Hello 
sich  kurz  dahin  zusammenlassen:  Die  teuren  Fahrzeuge  waren 
recht  gut  und  die  hilligen  preisentsprechend.  Bezeichnend  für 
das  technische  Verständnis  und  die  Harmlosigkeit  des  kaufenden 
Publikums  ist  die  Tatsache,  dal!  gerade  die  hilligen  Boote  mehr- 
mals auf  der  Ausstellung  gekaut  wurden,  die  teueren  Sachen 
aber  wenig  Anklang  fanden. 

l'nter  den  Ausstellern  gröliorer  Hootc  waren  die  Jacht- 
werft  Max  Oertz  in  Neuhof  -  Hamburg  (zusammen  mit  der 
Daimlcr-Motorcngescllschaft  in  Maricnfcldc)  und  die  Neue  Auto- 
mobil .(u-sellschaft  zum  erstenmal  vertreten,  hie  Oertzsehe  Werft 
bot  einen  schnellen  Kinnenkreuzer  .Marienfelde-,  der  mit  seinen 
gefälligen  Können  und  seiner  sauberen  Herstellung  einen  vorzüg- 
lichen Kin.lruck  machte. 

Die  Kajüte  und  ihre  Hinrichtung  schien  besonderen 
Wünschen  entsprechend  hergestellt  zu  sein  Kur  den  allgemeinen 
iieschnuck  und  mit  Klicksicht  auf  den  geforderten  hohen,  teil- 
weise allerdings  durch  den  starken  Motor  motivierbaren  Preis  war 
die  vorhandene  Kleganz  jedoch  nicht  gediegen  genug. 

Das  11.50  m  lange  und  2.0  m  breite  Hoot.  Jessen  tic- 
schwindigkeit  zu  bis  2.\  km  pro  Stunde  angegeben  war.  be- 
sau einen  Js  PS.  starken  \'ierzylinder  -  Daimler  -  Benzinmotor 
neuester  Type, 

Der  Kuinpf  war  aus  Mahagoni  nach  dem  Nahtspantensystem 
hergestellt.    Alle  Teile  erschienen  proportioniert  und  sachgemaU. 

Km  stählernes  Boot.  .Charlotte",  nach  Art  der  Berliner 
Mot<irkreuzer,  hatte  die  Neue  Autoniohiltiescllschaft  zusammen 
mit  der  .Anker"- Werft  ausgestellt.  Hei  einer  Länge  von  15  m 
und  einer  Breite  von  J.7.N  m  bot  das  Kuhrzeug  einen  besonders 
gmCcn  Innenraum.  welcher  dann  auch  recht  gut  ausgenutzt 
schien,  aber  nach  allgemeinem  l'rteile  etwas  zu  sehr  an  eine 
.Berliner  gute  Stube"  erinnerte.  Mit  vcrhältnismäUig  grotk-n 
Beanspruchungen  hatte  der  Konslrtikteur  bei  der  Wahl  der  Ab 
tnessungen  der  Scheuerleiste  und  der  Wcllenhoek Versteifungen 
gerechnet, 

Die  in  Berlin  wohlbekannte  Werft  von  < '.  Kngelbrecht, 
Zeuthen,  hol  mit  ihrem  Binnenkreuzer  ein  Kuhrzeug.  welches 
allgemeinen  Heilall  Verdierlte  und  auch  rund.  Der  Rumpf  he 
sali  eine  Lange  von  1 1  ,A 5  in  und  eine  Breite  von  2M  m  und 
war  aus  Mahagoni  gearbeitet.  K.in  \2  PS. -Vierzylinder  -  Körting- 
Motor  soll  ihm  eine  tiesch windigkeit  von  15  km  pro  Stunde 
verleihen.  Die  Hinrichtung  war  die  auf  den  bekannten  Berliner 
Booten  ahnlicher  lirölle  übliche.  Salon  mit  zwei  Sofabetten,  ferner 
Pantry.  Toilette,  offener  Sitzraum  vor  und  hinter  der  Kajüte. 

Kiu  ähnliches  Kajütsboot  ..Nixe"  sah  man  auf  dein  Staude 
der  Finna  Kr.  l.ürUen.  Aumund  Vegesack.  Das  Vorschiff  licÜ 
in  der  Cilcichm.'iUigkcil  seiner  Form  zu  wünschen  übrig.  Die 
Hugverzierung  erschien  zu  voluminös.  K.rhehlich  hesser  ge- 
lungen konnte  man  das  ausgestellte  Kennboot,  ein  Schwester- 
hoot  des  von  Kiel  her  bekannten  ..Donnerwetter-,  nennen.  Der 
Bootskörper  erschien  sehr  leicht  infolge  der  eigenartigen  K<nv 
struktion  der  AuUenhaut.  Diese  besteht  aus  dünnen,  längs- 
laufenden  Planken,  welche  innen  durch  breite  und  dünne,  also 
spanähnliche  Spanten  zusammengehalten  und  auüen  mit  einem  segel- 
tuchartigen Stoff  überzogen  sind,  der  gut  gespachtelt  und  lackiert  Ist. 

Als  Rennboot  ..Argus  V"  war  weiter  ein  Bootskörper 
ohne    Motor  bezeichnet,   gebaut    von    Biihnemann.    Berlin,  und 


ausgestellt  von  der  Argus-Motorcn-Gcsellschaft.  Die  innere  und 
äuUcre  Sauberkeit  des  Bootes  und  die  fehlenden  Löcher  in  der 
AuUenhaut  für  Kiihlanschlut).  Auspuffrohr  etc.  zeigten,  daU 
dieser  Bootskörper  noch  keinen  Kilometer  mit  eigener  Kraft 
zurückgelegt  hatten.  Die  Angaben  einiger  Tages-  und  Fach- 
Zeitungen  über  .55,1  km  Cicseh windigkeit  können  sieh  deshalb 
jedenfalls  nicht  auf  dieses  ausgestellte  Boot  bezogen  haben. 

Mehrere  Boote  und  Motoren  eigenen  Fabrikats  hatte  das 
Motorenwerk  1  loffmatiil  S  Co..  Potsdam,  ausgestellt,  Besonders 
hei  ein  derb  gebautes,  zum  Schleppen  eingerichtetes  Fahrzeug 
auf.  dessen  Motor  im  Vorschiff  unter  einen:  aufklappbaren  Deck 
stand.  Die  ganze  Anordnung  der  Hinrichtung  erschien  eigen- 
artig; oh  sie  praktisch  ist.  dürfte  die  Verwendung  des  Bootes 
bald  erweisen.  Die  Abmessungen  der  Schleppvorrichtung  und 
ihrer  Verbindung  mit  .lern  Bootskörper  lieUen  die  rechte  l'cber- 
einstinimung  vermissen. 

Das  daneben  aufgestellte  offene  Vcrgnügungsboot  machte 
einen  recht  günstigen  Kindruck,  war  aus  Mahagoni  mit  festen 
und  eingebogenen  Spanten  hergestellt  und  mit  einem  IJ  PS- 
Vierzylinder- Wiking-Motor,  der  Spezialmarkt  der  Hoffmann-Werke, 
ausgestaltet. 

Von  Booten  sah  man  ferner  zwei  offene  Fahrzeuge  der 
.Deutschen  Huffalo-Wcrft".  ein  offenes  Boot  und  eine  kleine 
Segeljacht  mit  Hilfsmotor  «Fafniii  der  Werft  .Neptun*,  ein  als 
Motorkanoe  bezeichnetes  Fahrzeug  .Julius*,  ausgestellt  von 
Carl  Meillner  in  Hamburg,  und  ein  Motorboot  für  größere 
Segeljachten,  ausgestellt  von  der  Firma  Neue  Werft  J.  Jakobson. 
«..  m.  b.  II..  Kiel.  Die  Buffalo-  und  Neptun-Boote  Zeichneten 
sich  durch  auffallend  billigen  Preis  aus:  bei  dem  Motorkanoe 
und  der  Segeljacht  mit  Hilfsmotor  hatten  gewisse  Krl'ahrungen 
der  Praxis  wohl  mehr  Berücksichtigung  finden  können. 

Im  Ausstellungsgebäude  selbst  fand  man  eine  Kollektion 
Bootsmotoren  der  Finna  1 -ebr.  Körting.  Klegante  Maschinen 
von  gutem  Kufe.  Sehr  bemerkenswert  war  auch  der  Stand  von 
Bieberstein  \  tioedicke.  Hamburg,  auf  welchem  man  mehrere 
leichte  und  schwere  iardncr'-Motoren.  ein  neues  (lardner- 
Wendegetriebe  und  Ajax-Kupplungen  für  Hootszwecke  sehen 
konnte. 

Die  Firma  Carl  Meiliner  hatte  auf  der  tialcric  auUordem 
eine  Anzahl  ihrer  bekannten  Drehflügctsehniuhcn  ausgestellt. 

Man  soll  der  Ausstellungsleitung  keine  zu  grutte  deich- 
gültigkeil  den  Motorbooten  gegenüber  vorwerfen,  Die  Zahl  der 
Ausstellungsobjekte  sowohl,  als  auch  die  Art  der  Darbietung 
dieser  Objekte  seitens  der  Fabrikanten,  die  in  vielen  Fällen 
fehlende  Ausstcllungserfnhxung.  möchte  man  sagen,  hätten  eine 
Aufstellung  der  Boote  zwischen  den  glänzenden  Ständen  der 
Automobilfaoriken  ebensowenig,  als  die  Herrichtung  eines  be- 
sonderen  Pavillons    für   Motorboote    ratsam    erscheinen  lassen. 

Motorboote  und  Bootsmotoren  Im  Pariser  Salon  1906. 

Der  Pariser  Salon  I  'JOfi  hat  dem  Techniker  zwar  mancherlei 
Neues,  jedoch  keine  l'eberraschung  gebracht,  welche,  wie  in 
früheren  Jahren,  gcwissermaUcn  einen  bedeutsamen  Abschnitt  in 
der  sprunghatten  Kniwickelung  der  Automobil-  und  Motoren- 
Industrie  eröffnete.  Die  Zeit  des  Taktens  scheint  zwar  nicht  vor 
über  zu  sein,  doch  nimmt  die  bessere  Durchbildung  der  Details, 
verbunden  mit  weitgehenderer  Rücksichtnahme  auf  die  Anforde- 
rungen des  Heiriehes,  das  Interesse  der  Konstrukteure  heute  mehr 
in  Anspruch,  als  die  Verfolgung  neuer  Probleme.    Uutz  besonders 
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Fig.  1.    Racer  Delahaye  bei  5-1  km  iIcm  hwindiykcil. 


konnte  man  da*  in  Jer  nautischen  Abteilung  des  Salons  bemerken. 

Ich  habe  bereits  früher  an  dieser  Stelle  ausführlicher  klar  gc- 
legt,  Jall  das  Motorboot  eigentlich  nicht  in  die  Automobil-Industrie 
hineinpaßt.  Der  Motor  ist  Zwar  die  Bctrichsmoscliiue  des  Bootes, 
der  Bootsbau  jedoch  eine  Industrie  für  sich,  ein  Zwei«  des  graten 
Schiffbaus,  dessen  Produktion  ihrem  Werte  nach  den  der  Auto- 
mobilindustrie  erheblich  übersteigt  Der  Bootsmotor  erscheint  der 
Motoren-Industrie  als  ein  WMfB  lukrativer  Artikel,  er  wird  mehr 
nebenher  fabriziert,  er  muH  mit  dem  überschüssigen  Interesse  der 
Konstrukteure  zufrieden  sein.  I  leute  ist  tatsächlich  eine  Serien- 
fabrikation des  Bootsmotors  nur  bei  ganz  kleinen  Typen  ratsam. 
Die  Aufträge  auf  stärkere  Moloren  laufen  nur  spärlich  ein.  Die 
Fabrikation  geht  langsam  vor  sich.  Zeit  zum  gründlichen  Aus 
probieren  vor  der  Ablieferung  ist  meistens  nicht  vorhanden,  her 
Konstrukteur  sammelt  im  allgemeinen  Wenig  Bctriehscrlährung.  da 
er  selten  Gelegenheit  hat.  die  Motoren  längere  Zeil  im  Boote  zu 
beobachten.  Der  Fortschritt  gehl  langsam  und  weniger  energisch, 
als  er  mit  Kucksicht  auf  die  durch  gute  Krfahrungen  mit  der 
Dampfmaschine  anspruchsvoll  gemachten  Bootsbesitzer  und  Be- 
dienungsmannschaften notwendig  wäre. 

Der  Konkurrent  des  Autos  ist  das  in  seiner  Arbeitsleistung 
beschrankte  Tier,  derjenige  des  Verbrennungsmotors  im  Sehiff- 
lährtsbctriebc  die  hochentwickelte  Dampfmaschine.  Gerade  dieser 
Unterschied  in  der  Konkurrenz  fuhrt  indirekt  zu  einer  gesonderten, 
in  die  moderne  Automobil-Industrie  heute  noch  lange  nicht  hinein- 
passenden  Behandlung  technischer 'und  mcrk.mliliseher  Natur. 

Während  in  Deutschland,, die  Kucksicht  auf  diesen  Unter- 
schied nur  sehr  vereinzelt  zu  beobachten 
ist,  sieht  man  in  Krankreich  mancherlei 
Anstrengungen  der  Konstrukteure  in  be- 
zug  auf  Ausgestaltung  der  Bootsmotoren 
für  ihren  speziellen  Zweck.  In  "dieser 
Beziehung  konnte  man  die  nautische  Aus- 
stellung im  l'anser  Salon  typisch  nennen. 
Aul'  den  ca.  M)  Ständen  sah  man  recht 
viel  gutes,  sogar  für  Deutschland  vor- 
bildliches. Xicht  nur  unter  den  Motoren, 
sondern  auch  unter  den  Bootskörpern 
waren  erstklassig  gearbeitete  und  aus 
bestem  Material  hergestellte  Stücke  aus- 
gestellt, dabei  eigentlich  nur  Krzeugnisse 
der  franzosischen  Industrie.  Kngland  war 
durch  Agenten.  Deutschland  gar  nicht 
vertreten,  wenn  man  von  einem  älteren 
Daimler-Bootsmotor  und  einem"  MciUncr- 


'sclicn  l'mstcuerpropeller  absieht.  Von 
den    ausgestellten    schnellen  Kenn-  und 
Kajulsbooten   zog   besonders  der  grolle 
Racer  ..Delahuyc"  (Fig.  I  I  die  Aufmerk- 
samkeit auf  sich.    Der  IX  m  lange  Racer 
hat  bekanntlich  l'MM»  in  Monaco  auf  einer 
Strecke  von  Joo  km  eine  Durchschnitts- 
gi 'schwindigkeit  von         km  per  Stunde 
erreicht  und  dnniit  einen  Weltrekord  ge- 
schaffen.    Kr  ist  also  fraglos  das  inter- 
I  essantestc  Fahrzeug  in  dieser  Ausstellungs- 
kahtcilung  gewesen  und  wird  auch  in  der 
(nächsten  Saison  siegreich  über  die  Bahn 
gehen,   denn   von  einem  gleichwertigen 
Konkurrenten  hat  man  bisher  nichts  ge- 
hört.   Wie  weit  die  weiter  unten  näher  besprochene  .Anloinette  V" 
dafür  in  Krage  kommt,  lalit  sich  mit  Sicherheit  nicht  voraussagen. 

.Delahaye"  ist  ganz  aus  Stahl  erbaut.  Aussenhaut  i  mm 
stark.  Spanten  mit  dem  Profil  io  ■  jtt,  .>  mm  in  MJO  mm  Ent- 
fernung. Das  Deck  ist  sehr  stark  gewölbt  und  erstreckt  sich  bis 
hinter  die  Uingenmitte.  Wasserdichte  tjuerschotte  stehen  im 
vordem  und  hintern  Teile  des  Bootes.  In  der  Korm  ist  der 
Bootskörper  weder  über  noch  unter  Wasser  irgendwie  extrem 
gestaltet.  Das  Hinterschiff  ist  spitz  und  hat  aulrechte  Scitcn- 
wände. 

Der.iini  l'S.  starke  Vierzylinder-Motor,  welcher  bereits  DIU  5 
im  Pariser  Salon  ausgestellt  war.  weicht  in  manchen  Kinzelheiten 
der  Ausführung  von  ähnlich  starken  Motoren  ab.  Die  Zylinder 
sind  einzeln  gegossen  l|nd  mit  Kühlwassermänteln  aus  gezogenem 
Kupierrohr  versehen,  welches  Zwecks  Ausgleich  der  Kontrak- 
tionen und  Ausdehnungen  gewellt  ist.  Diese  Mäntel  sind  oben 
in  einen  Klansch  der  Zylinder  eingelassen  und  unten  durch 
Stahlreifen  mit  Spannschrauben  gegen  einen  auf  der  Zylmdcr- 
wandung  befestigten  King  geprellt.  Drei  Kintaü-  und  drei  Auslall- 
ventile sitzen  im  Kopf  eines  jeden  Zylinders  und  werden  durch 
Nockenwellen  betätigt,  welche  über  den  Zylinderköpfen  liegen, 
t'm  das  Andrehen  dieses  grollen  mit  60U  Touren  pro  Minute 
umlaufenden  Motors  zu  erleichtern,  werden  die  Nockenwellen 
axial  s«i  verschoben,  dal!  Nocken  in  Aktion  treten,  welche  die 
Kompression  auf  die  Hälfte  reduzieren. 

Das  Andrehen  soll  dann,  wie  mir  versichert  wurde,  ohne 
grolle  Mühe  möglich  sein.  m  •>,.», 


Fig        Stand  von  Delahaye  Jk  I  o..  Ltd. 
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Fi«,  i.    je*.  PS 
t  A  o  tomclte- 
Motor  mit 
Zylindern. 


F-s  ist  Mahnet-  und  Uatteric-Kerzeiuündung  vorhanden. 
I » i v  Kerzen  sitzen  zwischen  Jen  'Ventilreihen,  also  Jirekt  jiiher 
dem  Kolben.  Der  Vergaser  ist  sehr  einlach  gestaltet  und  erhalt 
warme  Luft  aus  der  Umgebung  des  Auspuffrohrs.  I)ieser  warmen 
Luft,  deren  Ouuntum  durch  einen  Ciittcrschiebcr  geregelt  wird, 
kann  kalte  Luft  vor  dem  Ktntritt  der  warmen  in  den  Mischraum 
des  Vergasers  zugeführt  wurden.  Die  Zylinder  stehen  auf  spreiz- 
beinigen Köcken.  welche  auch  die  Lager  der 
Kurbelwelle  trugen.  Der  ganze  Motor  ist  mit 
Kucksicht  auf  (icwichtsreJuklion  konstruiert 
Hlld  wiegt  mit  der  Rohrleitung,  jedoch  ohne 
Schwungrad  und  Kupplung,  nur  ungefähr 
MM  kg  nach  Angahe  des  Ausstellers!  - 
Deluhuye  &  Co.  halten  noch  mehrere  kleine 
Motoren  ausgestellt,  von  denen  der  100  PS. 
starke  gcwissvrmaüen  eine  verkleinerte  Aus- 
gabe des  dreihundertplerdigen  war.  Die  unter 
dem  Namen  „Titan"  bekannten  Motoren 
der  Kirmn  Delahaye  zeichneten  sich  durch  sehr 
saubere  Herstellung  und  durchdachte  Konstruk- 
tion aus.  DieZylinder  dieser  Motoren,  sind  einzeln 
gegossen,  die  Wassermäntel  hei  den  gröllercn 
aus  gezogenem  Kupl'crrohr.  s.  Fig.  2  rechts, 
bei  den  kleineren,  s.  Fig.  2  links,  angegossen  und 
viereckig,  mit  grollen  durch  Deckel  verschlossenen 
OclTnungcn  an  den  Seiten.  Hin-  und  AuslaUventil 
liegen  nebeneinander  auf  einer  Zylinderseite, 
wird  von  oben  durch  den  Wassermantel  unter  das  KinlaUventil 
geführt.  Das  Kühlwasser  tritt  zwischen  Kin-  und  AuslaUventil 
in  Jen  Kühlmantel,  umspült  Jie  ZylinJcrw.-indimgcn  und  Irin 
auf  der  entgegengesetzten  Seite  am  oberen  Teile  der  Zylinder 
wieder  aus.  Kin  besonderes  Kohr  führt  Kühlwasser  in  die 
Kiirbclk.isicn.  wo  es  um  die  Kurhellager  zirkuliert.  Kupplung 
und    Keversiergethebe   werden   durch   einen   Handhebel  betätigt 

Der  einzige  Fehler  der  Titan-Motoren  ist  ihre  hohe  Touren 
zahl.    Mit  1 5lK»  n.  p.  Min.  können  Hootsniotorcn   nur  in  kleinen 


sehr  schnellen  Booten  cinigcrmaUcu  wirtschaftlich 
arbeiten. 

Die  Societe  Antoinelle  hatte  Jen 
Rumpf  ihres  neuesten,  noch  nicht  erprobten 
Kacer  .Antoinette  V"  ausgestellt.  Jen  $60- 
plerdigen  Motor  desselben  jedoch  auf  einem 
anderen  Stande  zur  Schau  gestellt.  Vielleicht 
mit  Absicht.  Ks  wäre  sicher  sehr  interessant 
gewesen,  zu  sehen,  in  welcher  Weise  man 
den  üher  i  m  langen  Motor  mit  seinen 
'4  Zylindern  in  einem  nur  K  m  langen  Boote 
zur  Aufstellung  bringen  kann. 

Aus  beistehender  Abbildung  und  Zeichnung 
eines    ZylinJcrpaarcs    (Fig.        u.   4)   ist  die 
typische  Anordnung  des  Antoinette -Motors  zu 
erkennen.    Die  Details  sind  für  alle  Antninetle- 
Motoren  von  Jt>  PS.  bis  360  PS.  gleichartig. 
I  lic  Zylinder  stehen  in  zwei  Reihen  paarweise  und  unter 
einem  Winkel  von  '«)"  einander  gegenüber.    Je  zwei  Korben 
wirken  auf  einer  Kurhel.    Die  Ventile  liegen  auf  der  Innenseite 
.1  i  Zylinder,  können  daher  alle  durch  eine  Nockenwelle  betätigt 
werden.    Die  F.inlaUvcntilc  arbeiten  automatisch.    Die  guUciscrncu 
Zylinder  haben  Wassermäntel  aus  Messingblech,  welche,  ähnlich 
wie  bei  den  Delahaye-Motoren,  an  den  Zylindern  befestigt  sind. 

Den  oberen  Abschluli  der  Zylinder  bilden  Köpfe  aus 
Aluminiumguli.  Die  Ventile  sitzen  übereinander  in  zwei  Sluhl- 
cylindern.  welche  durch  Jie  den  Vergaserraum  bildende  Kuppel 
aus  Aluminium  niedergehalten  werden. 

^  '  "  Der  Motor  besitzt  weder  Regulator  noch  Drosselkluppe. 
Sein  <iang  wird  hauptsächlich  durch  die  Veränderung  des  Hubes 
der  kleinen  Pumpe  reguliert,  welche  Jas  rJetriebsbenziii  nach  Jen 


Dag  (lasgemisch 


Kig  4.  Ansicht 
und  schnitt  durch 
einen  Zylinder 
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Anloinett,-  - 
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Zylindern  drückt  und  dort  auf  das  automatische  Kinl.ißvcntil 
spritzt.  Das  Gemisch  wird  durch  hochgespannten  Strom  gezündet. 
Der  Antoinette-.Mntor  ist  in  allen  seinen  Einzelheiten  fraglos  ein- 
lach und  leicht  gehalten.  Itie  Möglichkeit  der  guten  Regulierung 
seines  Ctangcs  und  der  gleichmäßigen  Tätigkeit  aller  -4  Zylinder 
scheint  jedoch  nicht  üher  jeden  Zweifel  erhaben.  Achtzylinder- 
Motoren,  welche  auf  der  Ausstellung  im  Betrieb«  vorgeführt 
wurden,  konnten  diesen  Zweifel  durchaus  nicht  vermindern. 

Der  Rumpf  der  „Antoincttc  V-  ist  in  der  Form  und  Hau- 
weise nur  wenig  von  denen  der  letzten  Rennboote  gleichen 
Namens  verschieden.  Der  Konstrukteur  dieser  Boote.  Pilre  in 
Maisons-Lafhllc.  versucht  es  immer  wieder  mit  der  reinen 
Titracdcrform. 

Von  den  bekannten  schnellen  Kreuzern,  die  in  Frankreich 
eigentlich  wenig  von  den  reinen  Racern  verschieden  sind,  war  .La 
I.orrainc«  auf  dem  Stande  von  de  Dietrich  &  <ie.  Societe 
l.orraine,  l.unevillc,  ausgestellt. 

Das  Hont  ist  über  IJ.IH)  m  lang  und  besitzt  die  typische 
Racerform.  Das  Heck  ist  breit,  jedoch  nicht  ganz  flach  gehalten. 
Der  Motor  leistet  bei   IJOO  Touren    105  PS.,  welche  das  ca. 

Tonnen  schwere  Boot  auf  eine  Geschwindigkeit  von  35  km 
per  Stunde  bringen.  Die  Zylinder  sind  paarweise  gegossen,  die 
Kühlwasserräume  von  oben  und  von  drei  Seiten  zugänglich. 
Die  Reversierung  der  Propellerwelle  erfolgt  durch  ein  Riemen- 
wendegetriehv.  Die  Auüenhaut  der  l^irraine  ist  aus  Mahagoni 
im  Nahtspantensystem  gefertigt. 

Die  Firma  G.  de  Cnninek  K  Co.  (vormals  l'itre  ft  Co.) 
in  Mai.sons-Laffitte  stellte  einen  grollen  Kreuzer  „  Fulgor*  aus.  Hin 
sehr  interessantes  Stahlboot.  Fulgor  ist  für  Fahrten  auf  hrasili- 
nnischen  Gewässern  bestimmt  und  so  konstruiert.  daß  er  in  drei 
gleich  lange  Teile  zerlegt  werden  kann,  damit  sein  Transport  per 
Hahn  oder  Schiff  leichter  wird.  Seine  Länge  beträgt  1  <•,«<>  m, 
seine  Breite  3,0  m  bei  einem  Tiefgange  von  nur  0.65  in  Iiis 
Boot  ist  mit  einem  |imi  l'S  FiltZ  Motor  ausgestaltet,  auf  dessen 
Einzelheiten  ich  später  zurückkomme.  Mittschiffs  hat  Fulgor  eine  I 
lange  bequeme  Kajüte  unter  einem  Aulbau  aus  Teak.  Sie  enthalt 
einen  Salon  mit  2  Schlafbetten  und  einigen  Schranken,  ferner  eine 
Pantry  mit  Kochherd  und  eine  Toilette  mit  t'umpklosett  und 
Klappwaschtisch.  Der  Motor,  welcher  vom  Steuermann  bequem 
bedient  werden  kann,  steht  vor  der  Kajüte.  Hinter  derselben  be- 
findet sich  ein  groüer.  mit  einem  festen  Sonnendach  überdeckter 
Sitzraum.  Das  Petroleum-Reservoir  liegt  hinter  dem  offenen  Sitz- 
raume  und  kann  SlX)  I  fassen.  Die  Kndabtcilc  des  Rumplcs  sind 
durch  eiserne  Schotten  mit  wasserdichten  Türen  verschlossen.  Der 
Motor  steht  in  einem  hölzernen  mit  gmUcn  Glasscheiben  ausge- 
statteten Schulzkasten.  Die  Auspuffgase  werden  durch  einen 
kleinen  Schornstein  nach  oben  abgeführt. 

Auf  dem  Stande  Eugene  ßrillie  sah  man  einen  4*1  HS.« 
Vierzylinder  -  Motor  und  den  Kajütskreuzer  „l.'Kpervicr".  ein 
I3.5U  m  langes,  sehr  elegant  aus  Mahagoni  hergestelltes  Boot. 
Erbauer  ist  der  bekannte  Grenicrl.cmarchand  in  Havre.  Das 
Boot  ist  also  an  der  Küste  entstanden  und  zeigt  daher  in  seinen 
Formen  jene  charakteristischen  Eigenheiten,  welche  gewöhnlich 
die  Erzeugnisse  des  Sceschiffbaus  von  denen  des  Binncnschiffhaus 
unterscheiden. 

L'Epervicr  dürfte  ein  gutes  Seehoot  sein:  er  ist  liochhordig 
Und  weit  eingedeckt.  Der  Kajutsaufhau  hat  runde  Seitenlenster. 
sogenannte  Bulls-cycs,  und  enthält  einen  breiten,  wenn  auch 
etwas  niedrigen  Salon  mit  Sofas.  Schranken  und  einem  Klapp- 
tisch.    Im   vordem   Teile   der   Kajüte  liegt  links  eine  geräumige 


8?  JpK, 


F»g.  5.    35  HS.  Vieriylinder-Motor  von  I'-nhard  &  L«tra»«or. 

Toilette  und  rechts  eine  Küche  mit  Geschirr-  und  Provianl- 
schranken.  Eigentümlicherweise  ist  die  Küche  nur  von  autien  zu- 
gänglich, wenn  man  auch  von  der  Kajüte  aus  in  den  Raum 
hineinlangen  kann.  Praktisch  darf  die  Einrichtung  nicht  genannt 
werden. 

Der  Motor  steht  vor  der  Kajüte,  hat  4  Zylinder  und  ge- 
steuerte Ventile.  Ilnehspannungszündung  und  Kegelrad -Wende 
getriehe.  Das  Innere  des  Kurbelgehäuses  kann  durch  Abnehmen 
von  zwei  langen  und  breiten  Deckeln  sehr  gut  zugänglich  ge- 
macht werden. 

Ein  flott  entworfenes  Fahrzeug  „He  de  lu  Yatte  II*  hatte 
die  bekannte  Firma  Tellier  fils  et  Garard.  (Juai  de  la  Kapee. 
Paris,  ausgestellt.  Dem  Typ  nach  ein  Boot  lur  offenes  Wasser, 
der  Einrichtung  nach  ein  Spazierboot  für  die  Seine. 

Das   Boot  ist    \2  m  lang  und  ca.  m  breit  lind  mit 

doppelter  Haut  gebaut,  innen  Zeder.  auUen  unter  Wasser  Teak 
und  über  Wasser  Mahagoni.  l'nter  dem  Mark  gewölbten  Deck 
des  Vorschiffs  befindet  sich  ein  abschlieUbarcx  Raum  für  Inventar 
und  eventuell  für  die  Effekten  eines  Bootsmanns.  An  diesen 
Kaum  schlieUt  sich  ein  nach  drei  Seiten  offener  Sitzraum,  in 
welchem  der  Motor,  ein  35  PS.-Vierzyliuder-Panhard-Motor  (s.  Fig.  5 1 
steht.  Gleich  hinter  dem  Motor  stehen  schwer  gepolsterte  Solas  und 
ein  Klapptisch.  Dieser  Sitzraum  kann  durch  Vorhänge  notdürftig 
gegen  Wind  und  Wasser  geschützt  werden.  Die  hintere  Hälfte 
des  Bootes  wird  von  einer  Kajüte  mit  zwei  Soras  und  einer 
grollen  Toilette  eingenommen. 

Das  Heck  des  Bootes  ist  hreit  gehalten  und  flach  abgerundet, 
ganz  gedeckt  und  enthält  den  Benzintank. 

Der  Motor  steht  unter  einem  Schutzkasten  aus  Eisenblech, 
der  oben  einen  kleinen  Schornstein  trägt,  durch  welchen  die 
Auspuffgase  des  Motors  abgeleitet  werden,  nachdem  sie  einen 
wassergekühlten  Schalltopf  passiert  haben.  An  der  hinteren  Seite 
des  Motorkastens  ist  das  sogenannte  Kontrollhrett  befestigt.  Hier 
befinden  sich  samtliche  Einstellhebel.    Manometer,  Tr.iplergalcrie 


Fi«  Sa. 

ItrclitMg-KhrJube  von  PanhirilA:  LevtSMr. 
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Fig.  6.    50-  60  PS.-Vieriylinder-Motor  von  A.  Peugot.  Tony  Hobtr  &  Cie 


usw.  Übersichtlich  und  dem  Steuermann  bequem  Zugänglich  um- 
gebracht. Das  vordere  Ende  der  Motorwelle  trägt  ein  Kettenrad, 
welches  zum  Antrieb  einer  kleinen  Dynamo  dient,  die  in  einem 
Kasten  auf  Hackbordseite  neben  dem  Motor  steht.  Auf  der  Steuer- 
bordseite  befindet  sich  eine  entsprechend  große  Akkumulatoren- 
batterie mit  Schaltbrett.  Der  Motor  treibt  eine  Drchflügclschcibc 
mit  zwei  Flügeln,  System  Panhard.    (Fig.  5a>. 

Sehr  deutsch  sahen  zwei  eiserne  offene  Boote  aus.  welche 
die  Societe  Anonyme  des  Vedette  Automobiles  ausgestellt 
hatte.  Ausgesprochene  Hamburger  Harkassen.  Vermutlich  unter- 
halt die  genannte  Firma  enge  Beziehungen  zu  der  Kxporttirma 
Deutcf  Ai  Kaufmann  in  Hamburg,  da  sie  eine  ganze  Weihe  von 
Abbildungen  und  Skizzen  aus  dem  Katalog  der  letztgenannten  in 
ihren  Prospekten  wiedergibt. 

Hie  Boote  selbst  waren  recht  sauber  gearbeitet.  Zeigten 
jedoch  keine  bemerkenswerten  Kinzelheiten. 

Kine  Anzahl  kleiner  Werften  und  Agenten,  wie  Dccout-Lacour. 
Dalifol,  Dcchamp  x-  Ülondeaux.  Biltancourt  und  andere  waren 
mit  kleinen  Booten  und  Motoren  vertreten,  wie  wir  sie  als  Durch- 
schnittsware  überall  sehen.  In  ihrer  Form  ganz  annehmbar,  in 
der  Ausführung  aber  direkt  minderwertig  waren  die  ausgestellten 
scheinbar  nicht  ganz  fertigen  Boote  auf  dem  Stande  der  Werft 
liespujol,  Bordeaux. 

Ktwas  Neues  zeigte  Dcchamps,  nämlich  ein  .Motorruder', 
welches  sich  durch  Gewicht  und  erhebliche  Komplikation  aus- 
zeichnete. Der  ganze  Apparat  wird  am  Spiegelheck  eines  Bootes 
befestigt  und  hat  einen  kleinen  Kinzylindermotor  mit  Wasser- 
kühlung. Auf  dem  hintern  F.nde  der  Motorwelle  sitzt  ein  Kegel- 
raderpaar.  das  eine  senkrechte  Welle  antreibt,  welche  am  unteren 
Knde  mit  Kegelradübertragung  eine  kurze  l'ropellerwelle  antreibt. 
Diese  Pmpellerwclle  ist  in  einem  kastenartigen  Kuderblutt  gelagert 
und  kann  gehoben  und  gesenkt  werdon.  Heim  Heben  trennen  sich 
die  unteren  Kegelräder  von  einander  und  der  Propeller  steht  still. 
Der  ganze  Apparat  ist  drehbar  um  eine  vertikale  Axe  eingerichtet 
und  kann  also  wie  ein  gewöhnliches  Steuer  geliandhaht  werden. 

Den  gleichen  Zweck  erfüllt  in  einfacherer  Weise  das  so- 
genannte Motogodille.  welches  auf  mehreren  Ständen,  in  größerer 
Auswahl  jedoch  bei  Trouche  &  Co.  zu  sehen  war.  Ks  ist  eine 
Kombination  von  Motor  und  Propellerwelle  in  einer  Axenrichlung.. 
eine  Konstruktion,  die  wir  auf  deutschen  Ausstellungen  bereits 
mehrfach  gesehen  haben. 


Die  Societe  A.  Peugot,  Tony  Huber 
&  Cie,  welche  eine  größere  Zahl  Bootsmotoren 
ausgestellt  hatte,  gehört  zu  den  Firmen,  die 
neuerdings  den  Bau  stärkerer  und  dabei  lang- 
sainlaufendcr  Schiffsmotoren  aufgenommen 
haben.  Hie  mit  Kucksicht  auf  die  Anforder- 
ungen des  Schilfahrtsbetriebes  und  der  geringen 
mechanischen  Vorbildung  der  Motorbootsführer 
möglichst  einfach  und  kräftig  gehaltene  Kon 
ttnikdon  der  Peugot-Motoren  macht  sie  sieher 
für  ihren  hesondern  Zweck  sehr  geeignet. 

Der  neueste  5(1  bis  d(>  PS.  starke  Vier 
Zylinder  Petroleum -Motor  ist  nebenstehend  ab- 
gebildet. (Fig.  Ol.  Die  vier  Zylinder  sind  einzeln 
gegossen  und  mit  grollen  Oeffnungen  im  Kühl- 
wassermantel, zwecks  guter  lnspektion  dieses 
Raumes,  versehen.  Der  Durchmesser  der 
Zylinderbohning  beträgt  150  mm,  der  Hub 
130  mm.  Die  Kinlaßventilc.  deren  Federn 
außen  liegen,  arbeiten  automatisch.  Die  Zündung  ist  magnel 
elektrisch  mit  mechanischer  AbreiUvorrichtung  und  Verstellung 
des  Zündzeitpunktes.  Kine  Batteriezündung  mit  Spule  und 
Kerzen  kann  ebenfalls  installiert  werden.  Kine  Nockenwelle 
betätigt  die  AbreiUvorrichtung  und  die  Auspuffventile.  Der 
Zentrifugalregulator  wirkt  auf  eine  Drosselklappe.  Die  Kurbel- 
welle besitzt  Lager  neben  jeder  Kurbel  und  ist  zwecks  Schmierung 
niler  ihrer  Lam-rstellcn  der  ganzen  Uingc  nach  durchbohrt.  Alle 
Lager  sind  mit  Antifriktion-Metall  ausgegossen.  Das  Schmieröl 
wird  durch  eine  Pumpe  unter  Druck  auf  alle  l.agerstellen  gebracht, 
nachdem  es  eine  mit  Schaugläsern  versehene  Tröpfergalerie 
passiert  hat.  Das  überflüssige  ( )el  sammelt  sich  im  Kurbelgehäuse 
und  zwar  in  einer  tiefer  liegenden  Rinne,  damit  die  Pleuelstangen- 
köpfe nicht  eintauchen.  Das  aufgefangene  Oel  wird  filtriert  und 
wieder  verwendet.  Zwei  große  <  »effnungen  im  Kurbelgehäuse,  mit 
Deckeln  verschließbar,  gestatten  eine  schnelle  Inspizierung  der  dort 
befindlichen  Teile  des  Motors.  Die  Nockenwelle  sitzt  in  einem 
besondern,  leicht  zugänglichen,  ölgelüllteii  Räume.  Die  Kupplung 
ist  mit  lederbezogenen  Konussen  ausgestattet  Das  Wendegetriebe 
arbeitet  entweder  mit  Kiemen  oder  mit  Zahnrädern. 

Kinfach  und  kräftig  gestaltete  Motoren  hatte  auch  (ieorges 
Filtz  zur  Schau  gestellt  is.  Fig.  7t.  Die  mit  diesen  .Arion"-Motoren 
ausgestellten  Luxus-Boote  gewannen  in  den  Regatten  der  letzten 


Fig.  7.    40  PS.-Vieriylimier-Motor  von  J.  Filti. 


by  Google 


32 


Zeitschrift  des*  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1Q07    Heft  2 


S  Jahre  nicht  weniger  als  35  Kennen,  Der  Arion  -  Motor  ist 
speziell  für  Jen  Bootsbetrieb  konstruiert  und  \virJ  in  7  ver- 
schiedenen firölien  (von  1  PS.  bis  liHl  PS.)  gebaut.  Alle 
Motoren  bis  40  ['S,  haben  paarweise,  alle  stärkem  Mittoren 
einzeln  gegossene  Zylinder  mit  großen  Kühlwasscrräumcn.  K.in 
laü-  und  Auslatlventile  liegen  auf  derselben  Zylindcrscitc,  Ihre 
Sitte  sind  auswechselbar.  Alle  Ventile  werden  durch  Nocken  von 
konischer,  gesetzlich  Geschützter  Point  huwegt.  welche  auf  einer 
hohlen  Welle  befestigt  sind  und  vom  KeKulalor  beemfluCl  werden, 
her  Regulator  verändert  die  Stellung  der  Nocken  und  damit  Jen 
Hub  der  Kinl.iUventile.  also  die  Zylinderfüllung.  Der  Kurbelkasten, 
meistens  aus  Aluminium,  ist  axial  geteilt  und  so  geformt.  JaB 
selbst  bei  ziemlich  schräger  Lage  des  Motors  die  Kurbeln  stets  in 
Od  tauchen  l)ie  Kurbellwelle  aus  Nickelstahl  mit  Kurbeln  unter 
ISO*  hat  sehr  breite  l-agcr.  trägt  stets  am  hintern  KnJe  das 
Schwungrad  und  am  vordem  die  Klaucnkupplung  für  die  Andreh- 
vorrichtung. Die  Kerzen  der  Hochspannungsziinduiig  sitzen  über 
den  Kinlaüventilen.  I  »er  Stromverteiler  wird  durch  eine  senkrechte 
Welle  und  Kegelräder  von  der  Nockenwelle  angetrieben.  |)ie 
Kühlwasserpumpe  liegt  unter  dem  Motor.  Von  spezieller  Kauart 
ist  das  mit  Konuskupplungen  ausgestattete  Kcversicrgctricbc.  Alle 
Manöver  werden  durch  Bewegung  eines  Handhebels  ausgeführt. 
Die  kleinen  .Arion"  Motoren  machen  Ii  NM»  Touren,  die  groüen 
X50  bis  WO  Touren  pro  Minute. 


rnör 


 ?i«  


Fig.  u.    40—50  PS.-Mutel-Motor. 

Von  den  andern  groüen  Bootsmotoren  sei  noch  der  60  HS. 
starke  Vierzylindermotor  von  Masson.  Paris,  und  der  HX)  PS. 
starke  Vierzylindermotor  für  schweres  Od  von  Herges.  Paris, 
erwähnt,  Das  Fabrikat  des  letzteren.  .Navy- -Motor  genannt, 
fesselte  den  Fachmann  ganz  besonders  durch  das  einfache 
Arrangement  und  die  peinlich  saubere  Arbeit,  welche  man  an  den 
ausgestellten  Kinzellleitcn,  den  Kurbelwellen.  Pleuelstangen  und 
Ventilen,  beobachten  konnte.  Die  Firma  ist  noch  wenig  bekannt. 
Alle  Motoren  sind  Vierzylindermaschinen  mit  dnzclnen  Zylindern 
und  symmetrisch  angeordneten  Ventilen.  Die  Nickelstahl-Kurhel- 
welle  hat  5  breite,  am  oberen  Teile  des  Kurbelgehäuses  befestigte 
Lager.  Sie  ist  in  ihrer  ganzen  Länge  durchbohrt,  damit  das 
mittelst  Pumpe  geforderte  Od  alle  Lagerstcllcn  von  der  Axc  der 
Welle  zur  Zapfenoberfläche  erreichen  kann.  Der  obere  Teil  des 
Kurbelkastens  besitzt  groüe  Schaulöcher,  Jurch  welche  man  die 
Kurbel-  und  Nockenwelle  gut  beobachten  kann.  Ks  ist  doppelte 
llochspannuugsziindimg  vorhanden.  Der  etwas  voluminös  aus- 
sehende Vergaser  arbeitet  mit  »enzin.  Petroleum  oder  Spiritus. 
Zum  Anlauten  mit  den  beiden  letzteren  Betriebsstoffen  muU  der 
Vergaser  mit  einer  Lampe  vorgewärmt  werden.  Die  Motoren  über 
SO  PS.  werden  mit  PrelHuft  angelassen,  welche  der  Motor  durch 


Veidet  Motor 


eine    doppelte  Pumpe  erzeugt    und  während 
des  Betriehes  aufspeichert.    Von  den  bekannten 
Fabrikaten      sehnellaufender  Wagenmotoren 
halten   Aheille.   de    Dion-Bouton.  Bnllic.  Fiat. 
Florentia.  Panhard  &  Levassor.  Mutd.  tvergl. 
nebenstehende  Abb..  Fig.  7a  l  und  andere  einige 
schnelle  Bootsmotoren  ausgestellt,  deren  Durch- 
bildung   wenige    bemerkenswerte  Fortschritte 
gegenüber    den    Konstruktionen     von  lu<>5 
aulwiesen.     Weniger    bekannt    ist    die  Dreh 
flügclschrauhc.    welche    Panhard  &  Levassor 
ihren  Bootsmotoren  beigeben,  (vergl.  a.  Fig.  5a.  l 
Die  Stellung   der  Flügel  erinnert  an  die  des 
Niki-Propellers,    einer    Erfindung    des  OroB- 
herzogs  von  1  'Idenburg. 
Noch  eine  Firma  darf  hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  nämlich 
Boudreatix  &  Vcrdet.  deren  eigenartige  Motoren  im  Jahre  1 90ii 
auch  mit  gutem  Krfolgc  zum  Betriebe  von  Booten  Verwendung  ge- 
funden haben.    Aus  den  beigefügten  Abbildungen  ist.  <  vergl.  Fig.  S 


Fig.  10  u.  11. 

Uondreiux- Verde!  Motor.    Schnitte  durch  Zylinde«  und  Kolben, 
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bis  11).  die  Konstruktion  dieser  Motoren  deutlich  zu  erkennen.  In 
zwei  übereinanderliegenden,  zusammengegossenen  Zylindern  mit  ver 
schieden  grafler  Bohrung  bewegt  sich  ein  Doppclkolhen  von  ent- 
sprechenden Abmessungen.  Die  l'leuelstange  greift  im  oberen 
Teile  des  Duppelkolhcns  an.  Alle  Ventile  sind  gesteuert  und 
werden,  wie  aus  den  Figuren  zu  erkennen,  in  eigenartiger  Weise 
bewegt.    Die  Nockenwelle  liegt  quer  zur  Kurbelwelle. 

Die  bei  den  Bootsmotoren 
verwendeten  Kupplungen  und  Ein- 
richtungen zum  Reversieren  der 
l'ropcllerwelle  Mellen  wenig  Ein- 
heitlichkeit in  der  konstruktiven 
Auffassung  erkennen.  Man  sah 
gewöhnliche  Konuskupplungen  und 
solche  nach  dem  System  der 
Imienbrcmse.  sogar  einfache Klaucn- 
kupplungen.    Wendegetriebe  mit 

Kegel'  und  Stirnrädern,  mit  geschränkten  Riemen  und  mit 
Reibrädern.  dann  mehrere  Drchllügclschraubcfl  in  teils 
recht  plumper  Ausführung.  Ks  herrscht  auf  diesem  (lehietc 
eine  recht  bedenkliche  l'neinigkeit.  (üinzlich  fehlten  Keder- 
hand-  und  Lamellenkupplungen,  welche  gerade  bei  Automobil 
motoren  neuerdings  in  Aufnahme  kommen.  Als  Beispiel 
einer  recht  einlachen  Konstruktion  dieser  Art  kann  die  bei- 
folgende Lamellenkupplung  (Fig.  12)  von  l'icker,  Moccand  ftCic. 
in  (Senf  gelten,  welche  allerdings  nicht  in  der  nautischen  Abteilung 
ausgestellt  war. 

Noch  ein  Gebiet  ist  so  reich  an  Varianten,  wie  das  eben 
gestreifte,  nämlich  das  der  Vergaser.  Sie  werden  eigentlich  von 
Jahr  zu  Jahr  komplizierter,  trotzdem  vielleicht  mit  einfachen 
Mitteln  derselbe  Effekt  erreicht  werden  kann. 


Unter  den  ausgestellten  neuen  Ver- 
gasern befand  sich  der  nachstehend  ein- 
gehender beschriebene  Vergaser  von  Luc 
fourt  &  <"ie.,  welcher  als  sehr  zweckmäUig 
für  Bootsmotoren  empfohlen  wurde. 

Der  gangbare  Typ  des  Oarburatcur 
Multiple  (Fig.  1.1  u.  14)  besitzt   .5  neben- 
einander liegende  .Spritzdüsen  I.  2,  3,  von 
denen  in  Wirklichkeit  jede  einen  Vergaser 
für  sich  bildet.    In  der  beigefügten  Abbildung 
ist  5  ein  Kolben,  welcher  durch  den  l'nter- 
druck   im  Mntorzylinder  hineinbewegt  und 
durch  eine  Spiralfeder  zurückgedrückt  wird. 
Am    lufiern  Ende  der  Kolbenstange  6  be- 
findet    sich    ein    Kolbenschieber.  dessen 
zylindrische  Führung  lo  ringförmige  Schlitze 
;  und  S  besitzt.    Diese  Schlitze  werden  durch 
den    Kolbenschieber    geschlossen  gehalten, 
solange  der  l'nterdruck   im  Motontylinder 
den  Kolben   5   nicht  weit  g«-'nug  bewegen 
kann,  was  gewöhnlich  bei  langsamem  Laufe 
des  Motors  der  Fall  ist.    Dann  arbeitet  nur 
Vergaser  1.    Vermehrt  sich  Jer  Lauf,  dann 
l-'ig.  12.    Lamellen-    tritt  auch  Vergaser  2  und  schlicUlich  Ver- 
kupplung  von  Hiclter.  gaser  .5  in  Aktion.    Bei  voller  Belastung  des 
Moccind  &  Cie.      Motors  soll  der  Kingschlitz  7  ganz  offen  sein, 
was  eine  leicht  zu  beobachtende  Verschiebung 
der  Kolbenstange  n  um  I  7  bis  I«  mm  nach  innen  bedingt.  Durch 
Wahl   entsprechend  starker  Federn  kann  man  diese  Stellung  des 
Kolbens  bei  jedem  Motor  erreichen.    Zum  kernigen  des  Benzins 
dient  ein  zylindrischer  Filter  \2. 

In  den  Spritzdüsen  (vergl.  Fig.  14)  sitzt 
eine  kalibrierte  Nadel  II  in  einem  Hohrchen  l.>. 
dessen  innerer  Durchmesser  gleich  dem  des 
obern  prismatischen  Teiles  der  Nadel  ist.  Am 
obern  Ende  hat  die  Nadel  einen  runden,  gegen 
das  l'risma   tief   abgesetzten  Kopf."  Zwischen 


Fi,.  .  ; 


Fi«  14. 


Ititevelrn  Multiple  von  Lue  t  ouit  jk  Cie, 
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Jen»  untern  Kunde  diese* 
Kopfes  und  dem  inneren 
Rande  des  Röhrchcns  la 
ist  dadurch  ein  feiner 
ringförmiger  Schlitz  ge- 
bildet, dessen  Querschnitt 
für  jeden  Motor  ver- 
schieden grnli  eingestellt 
werden  kann,  hie  Nadel 
ist  unten  in  einer  Mutter 
hefestigt.  Im  oberen  Teile 
des  f.ehäuses  befindet 
sich  ein  kleiner  Sehlitz- 
schieber,  durch  welchen 
der  Vergaser  mit  Zu 
satzluft  versehen  werden 
kann.  Dieser  Schieber 
wird  gewöhnlich  wahrend 
des  Winters  geschlossen 
gehalten. 

Unter  den  mit  Mo- 
toren oder  extra  aus- 
gestellten Vergasern  be- 
fanden sich  mehrere, 
welche  besonders  (Vir  den 
Betrieb  mit  schwerem  Oel 
konstruiert   waren.  Das 

französische  Manne- 
ministcrium  hatte  bekannt- 
lich im  Jahre  I  '><><>  einen 
Wettbewerb  für  Pelm 
leum-Motoren  veranstaltet, 
aus  welchem  der  englische 


<  iardncr-Motor  als  Sieker  hervorging.  Die  Vergasung  von  l'etroleum 
bereitet  bekanntlich  noch  recht  «rotte  Schwierigkeiten,  wenn  sie 
rasch  vursiehgehen  soll,  was  naturlich  bei  schncllaulcildcn  Motoren 
stets  der  Kall  ist.  Die  Schwierigkeiten  wachsen  loch,  sobald  der 
Anlauf  des  Motors  ohne  Vorwiirtliung  des  Vergasers  durch 
l-ampcn  möglich  sein  soll.  Diese  Bedingung  war  heim  französi- 
schen Wettbewerb  nicht  zu  erfüllen  und  daher  Kcl  der  l'reis 
einer  Fabrik  zu.  welche  lange  Krlahriingcn  im  Hau  von  einlachen 
Petroleum- Vergasern  mit  l.ampcnvorw.inmiiig  bcsatS. 

Ich  lasse  einige  Details  dieses  Vergasers  hier  folgen.'  K.inc 
vom  Motor  angetriebene  kleine  Kolbenpumpe  fordert  das  Petroleum 
aus  dem  ll.niptlank.  der  im  Boote  an  passender  Stelle  unter 
gebracht   ist.   in   einen  Drviektank.   von    wo  aus  es  zu  Jen  Vcr 


1-ig.  15.    Spriddfl«  dts  Petroleum  .Veigisers  der  Uardner  Moloren 

be  rindet 


guscni  der  einzelnen  Zy- 
linder aufsteigt.  Hin  Teil 
des  Petroleums  wird  den 
mit  Bunsenbrennern  aus- 
gestatteten Heizlampen  zu- 
geführt, welche  die  Wan- 
dungen der  KinlalSvciUil 
kammern  erhitzen.  Das 
zum  Betriebe  des  Motors 
bestimmte  l'etroleum  trit 
durch  das  Röhrchen  1 
I  siehe  beigefügte  Abb. 
-  Kig.  1 5  >  und  an  der 
kcguliernadcl  J  vorbei  in 
den  Mischraum,  wenn  die 
Nadel  H>  die  Heffnung  der 
Düse  '1  freigibt-  Saugt 
der  Motor  an.  dann  be- 
wegt sich  das  Diaphragma 
5  mit  der  Nudel  Hl  infolge 
der  Druckdifferenz  in  den 
Räumen  7  und  X  nach 
unten  und  gibt  dem  IV 
iroleum  freien  Weg.  Die 
Hauptliift  tritt  durch  II 
in  den  Mischraum  und 
das  (iasgemisch  Zieht 
durch  \2  in  die  geheizte 

Ve  rda  mp  lungsk  am  m  er 
und  von  hier  aus.  nach- 
dem noch  K.xtraluft  hin- 
zugetreten ist.  in  den 
Zylinder.  Im  unteren 
sich   ein    kleines  Drainage 


Teile     des     Mischr.iuiin  s 
rühr  1.?. 

Die  nautische  Abteilung  des  Pariser  Salons  l'»Un  war  fraglos 
sehr  gut  beschickt.  Wenn  sich  auch  die  Zahl  der  Stände  um  u 
gegenüber  1905  verringert  hatte,  st.  war  das  ausgestellte  Material 
dafür  merklich  besser,  Man  sah  auch  billige  Boote  und  Motoren, 
jedoch  nicht  in  der  bedenklich  erseneinenden  ostentativen  Weise 
angepriesen,  wie  in  der  letzten  Berliner  Ausstellung.  Das  bei 
weitem  billigste  Boot  im  Salon,  ein  U  m  langes,  an  den  Knden 
etwas  eingedecktes  Fahrzeug,  mit  ei  nein  4"  ,  IS.,  kostete  1<»5<»  Kr. 
Ks  war  nicht  einmal  verkauft  worden,  trotzdem  man  in  Krank 
reich  durchschnittlich  für  Sportbnote  weniger  zu  zahlen  gewohnt 
ist.  als  z.  B.  in  Deutschland  und  Kngland. 


Die  Verwendung  der  Selbstfahrer  in  Afrika. 


Von  D.  KUrchhoff 


Als  in  Jen  achtziger  Jahren  die  Kiirop.icr  ernstlicher  als 
bisher  daran  gingen,  den  schwarzen  K.rdleil  in  seinem  Innern  zu 
erschlicllcn.  stielt  dieses  Unternehmen  schon  in  seinen  Anlangs- 
st.u'.ieii  dadurch  auf  erhebliche  Schwierigkeilen,  daU  es  an  billigen 
Bclürdcriing»mittclii  für  den  Masseiitr.insp.irl  fehlte.  Die  in  Nord- 
iifrika  allgemein  verwendeten  Lasttiere  konnten,  dem  bcregteit 
Zwecke  infolge  der  geringen  Tragfähigkeit  und  der  geringer, 
schwindigkeit  ebensowenig  dienstbar  gemacht  werden,  als  der  in 
beiden  Punkten  noch  wenig* r  leistungslahige.  in  ganz  Mittel. Utika 


als  l.asti-mräger  verwendete  Mensch.  Die  in  Südafrika  von  den 
ersten  holländischen  Kolonisten  eingeführter!  1  'ehsenwugen  hatten 
zwar  e-ie  ziemlich  erhebliche  Tragfähigkeit,  aber  einmal  ging  der 
Verkehr  mit  ihnen  nur  sehr  laitL'sam  von  statten,  und  Zweitens 
war  der  <  lulerverkchr  mit  ihnen  auch  nicht  billiger  als  mit  den 
"ben  gc-vrtntvn  I .ast.vbel.  ,T deni-igsinitteln.  was  sehr  erklärlich, 
wenn  m.io  bedenkt,  dali  zum  Ziehen  ein-,  s  südafrikanischen  Ochscn- 
w.ig.n-.s  )2  IS  starke  Ochsen  nötig  sind.  Bei  dem  allgemeinen 
Bestreben.  leMiingst.ihigcrc  I -asienbe)  i 1 rd eni n gs mittel  zu  beschaffen, 
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wurde  naturgemäß  die  Aufmerksamkeit  sehr  bald  auf  den  Motor- 
wagen gelenkt. 

Den  ersten  größeren  Versuch  mit  solchen  Fahrzeugen 
machten  die  Franzosen  zwischen  dem  oberen  Senegal  und  dem 
Niger.  Die  am  Oberlauf  des  letztgenannten  Stromes  und  im 
Sudan  stehenden  franzosischen  Truppen  mullten  von  der  West- 
küste aus  unterhalten  und  auch  zum  grollten  Teil  verpflegt  werden. 
Nach  Benutzung  des  schiffbaren  Teiles  des  Senegal  und  der  die 
Stromschnellen  dieses  Flusses  umgehenden  Kisenhahn  vollzog  sich 
die  Heforderung  aller  Gegenstände  von  Hadumbt  aus  anfangs 
vermittels  Tragern  und  Lasttieren,  spater  vermittels  Lcfcbvre- 
Wagcn.  welch  letztere  die  zwischen  dem  Senegal  und  dem  Niger 
liegenden  300  kin  in  \2  Tagemärschen  zurücklegten.')  Da  dieses 
zu  langsam  war.  so  beabsichtigte  die  Regierung,  den  gesamten 
Verkehrsdienst  durch  Selbstfahrer  ausfuhren  zu  lassen.  Der 
Kolonialminister  schloü  mit  der  für  den  beregten  Zweck  neu- 
gebildeten  „Societc  des  transports  automobiles  du  Soudan  francais- 
einen  Vertrag,  nach  dem  dieser  Gesellschaft  auf  die  Dauer  von 
I?  Jahren  die  gesamten  Transporte  tibertragen  wurden.  Die  Ge- 
sellschaft verpflichtete  sich,  am  15.  November  1  S'V>  teilweise-)  und 
am  I.  März  l«)ÜO  vollständig  mit  einem  regelmäßigen  Verkehr 
zwischen  Kafulabe  und  Hammako  mit  *2  Selbstfahrern  zu  be- 
ginnen. Diese  Strecke  sollte  in  4  Tagen  (etwa  40  km  täglich  i 
zurückgelegt  werden. 

Man  rechnete  auf  eine  jährliche  Heforderung  von  1 5<K>  t 
Waren  und  IXOO  Passagiere  |300  WcilJe  und  1 500  Eingeborene i. 
Die  Regierung  übernahm  keine  Garantie  der  Miudcstcimiahnie. 
bewilligte  aber  jährlich  .VI  OHO  Frcs.  10 r  die  Heforderung  der  Post- 
sachen und  45  ODO  Eres,  für  die  l'ntei'hallung  des  Weges,  außerdem 
erhielt  die  Gesellschaft  noch  Landkonzcssioncn  und  das  Kecht.  die 
Tarife  selbständig  festzusetzen.  Diese  wurden  wie  folgt  bestimmt: 
Reisende :  Europäer       I      Eres,  tu r  den  Kilometer 

Eingeborene  0,50  ... 
Waren:     Einfuhr        4.J5    _     für  die  Tonne  oder  den 

Kubikmeter 

Ausfuhr.    Wäret»   in    vier   Klassen    .U5.   _\50.  1.J5. 
0,75  Eres,  für  die  Tonne  oder  den 

Kubikmeter. 

Was  den  zu  benutzenden  Weg  anbetrifft,  so  war  ein 
solcher  vorhanden,  aber  er  war  mangelhaft  und  muUtc  ver- 
bessert und  sorgfältig  unterhalten  werden. "i  Im  Tal  des  Niger 
hoffte  man  auch  auf  den  weiten  Grasebenen  fahren  zu  können  * i 
Jedenfalls  aber  waren  die  Wegeverhältnisse  derart  schlecht.  daU 
man  von  Anfang  an  damit  rechnete,  während  der  tingefähr  sechs 
Monate  dauernden  Regenzeit  den  Verkehr  ganz  einstellen  zu 
müssen.5; 

Die  benutzen  Wagen,  von  denen  sofort  55  Stuck  nach  dem 
Soudan  geschafft  wurden,  waren  vom  Dietrich  Typ.  sie  wogen 
4  t-'t.  ihre  Maschinen  entwickelten  ')  in  PS.,  womit  eine  Ge- 
schwindigkeit von  14  krn  in  der  Stunde  erreicht  wurde.  Die 
300  km  lange  Strecke  sollte  in  vier  Tagen  zurückgelegt  werden.-') 
Jeder  Wagen  kostete  I2  00U  Kre*.*.  Wöchentlich  sollte  eine 
Abfahrt  von  beiden  Endpunkten  <  Hadunihc  und  Hamm.ikoi  statt 

')  A  Travers  Lc  Monde,  1S9Q.  II.  S.  >o.  Mnuvement  Geo- 
graphique,  18*).  S.  616. 

i)  Zeitung  de»  Vereins  I*utscher  läsenbahnverwaltnngtn.  l-öl, 
Seite  56. 

'(  Monvemcnl  Gcographique,  189V,  S.  054, 

*)  Reform.  18"»  )</»,  S.  609. 

*)  A  Traver»  I.e  Monde.  IR90,  M,  S.  3SV. 


linden  und  sollte  jeder  Zug  10  Güterwagen,  die  JOOO  kg  beförderten 
und  einen  Personenwagen  für  \2  Personen  umfassen.  Das 
Personal  setzte  sich  aus  2n  Europäern  und  50  ('hinesen  als 
Mechanikern  zusammen.'1)  Bereits  am  ^4.  Marz  l'MJO  mullte  die 
Gesellschalt  erklären.  daß  sie  die  eingegangenen  Verpflichtungen 
nicht  einhalten  könne.  Dietler  Mißerfolg  ist  besonders  auf  Rechnung 
der  mangelhaften  Wege  zu  setzen/) 

Diese  Tatsache  tritt  um  so  deutlicher  hei  vor.  wenn  man 
berücksichtigt,  dali  ein  Versuch,  in  Madagascar  einen  regelmäßigen 
Verkehrsdienst  vermittelst  Automobilen  einzurichten  vollständig 
gegluckt  ist,  wobei  besonders  hervorgehoben  werden  inulS.  daU  iituu 
diesen  Versuch  erst  in  größerem  Maßstab  unternahm,  als  bereits  gut 
ausgebaute  Straßen  vorhanden  waren.  Kreits  im  Jahre  IWO 
wurden  zwei  Panhard-l.evassor- Wagen  nach  Madagascur  gebracht"), 
jedoch  zeitigten  diese  nach  Mitteilung  des  Kolonialministeriums 
keine  ermutigenden  Ergebnisse,  was  auf  die  l'rtcrfahrcnhcit  und 
die  Nachlässigkeit  der  Wageiilenker  zurückzuführen  ist"»,  wozu 
die  mangelhaften  Wegeverhältnisse  wahrscheinlich  das  Ihrige 
beitrugen.  Erst  als  der  Gouverneur  Gallicni  die  Sache  in  die 
Hand  nahm  und  vor  allen  Dingen  für  den  Kau  ausgezeichneter 
Kun.ststraßcn  sorgte,  konnte  ein  Erfolg  verzeichnet  werden.  Am 
I.  Juni  DM).»  wurde  ein  regelmäßiger  Automobildienst  zwischen 
Mahatsara  und  Tananarivn  (UststraUe)  für  Postsachen  und  Reisende 
eingerichtet'0!,  der  heute  noch  zur  vollständigen  Zufriedenheit 
aufrecht  erhalten  wird.  Das  Material  besteht  aus  X  Panhard- 
l.cvassot -Wagen  von  )2  Ii.  PS.,  die  die  35o  km  lange  Strecke 
m  halbwöchenlichen  Abständen  in  zwei  Tagen  Zurücklegen, 
wahrend  der  Regierungscourier  für  diesen  Weg  nur  IS  Stunden 
braucht.'1)  An  den  beiden  Endpunkten  und  an  zwei  Zwischen- 
orlen sind  Reparatur-  usw.  Werkstätten  eingerichtet.  Jeder  Wagen 
kann  neben  den  Postsachen  noch  vier  Passagiere  aufnehmen. 
Seit  dem  Eröffnungstage  haben  die  Fahrzeuge  bis  Ende  l'M>3 
46  Ol  10  km  zurückgelegt  und  Inf»  1  Postsachen  sowie  I.SS  Personen 
mit  ihrem  tiepack  befördert.'1!  Jeder  Wagen  wiegt  IJOO  kg.  Der 
Motor  hat  vier  Zylinder  und  sind  vier  Geschwindigkeiten:  5.  '>. 
12.  :5  km  möglich, 

Einen  ebenso  guten  Erfolg  wie  in  Madagascar  haben  die 
Franzosen  in  Tunesien  mit  der  Einführung  eines  regelmäßigen 
Autoitiobilverkehrs  erzielt.  Nachdem  Iiis  Anläng  dieses  Jahr- 
hunderts eine  Anzahl  Kunslstraßen  fertiggestellt  worden  waren. "1 
wurde  beabsichtigt,  alle  wichtigeren  Ortschalten  vermittels  Per- 
snnenfahrzcugcn.  dir  10  \2  Personen  aufzunehmen  und  Höchst- 
geschwindigkeiten von  2»  km  zu  erzielen  vermögen,  einzu- 
richten") Diese  Absicht  wurde  zunächst  auf  der  I.Ulkm  langen 
Strecke  Slä\  Sus.i  zur  Ausführung  gebracht,  und  besieht  hier 
ein  vorzüglicher,  ^ehr  geschwinder  Autoniobilverkehr. x-)  Die 
Einrichtung  eines  gleichen  Verkehrs  .mf  folgenden  Straßen  ist  in 
Aussicht  genommen:  Tunis  Kiserta  über  Porto. Farina.  Reja 
Tah.irka,   Tunis    Medjez   el   Hab    Testour    Tcbmirsonk-  Kvf.1*) 

'■)  Mouveraent  Geogriiphique.  i8<>o.  S.  010.  A  Trater»  I.e  Monde, 
IS»».  II.  S.  i»>. 

'■)  Zeitung  de»  Vereins  Deutscher  läsenbahnrrrwalhingen  IQOl. 
Seite  <6, 

")  Allgemeine  Automobilieitung,  No.  31,  S.  ii. 
'■■)  Automobilwelt.  No.  ji,  S.  I37Z. 

K\  Mouvement  Gibgraphique.  10U4.  S.  H>7.    A  Travers  L«  Monde. 
i'XM,  I,  S.  144.    Li  Oniniaiae  Coloniale.  1004,  I  S.  <*>,  IW4,  I,  S.  Jto. 
")  Reform,  liÄXJOi,  S.  14J0. 

'-)  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Ei»enbahnverwalUin(?en,  \>t>-, 
Seite  57t. 

>')  Nachrichten  für  Handel  und  Industrie,  looi,  I.  No.  IQ.. 
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In  Südafrika  ist  das  erste  Automobil  im  Jahre  \W>  ein- 
gerührt worden,  und  hat  sich  seit  dieser  Zeit  der  Autumobtlismus 
lebhaft  entwickelt:")  in  Kapstadt  und  Johannesburg  sind  bereits 
eine  stattliche  Anzahl  Automobile  und  Motorräder  in  l'mlauf.''') 
und  zwar  nicht  allein  für  den  Personen-,  sondern  auch  für  den 
tiütervcrkchr.  Kür  die  Zwecke  des  letzteren  hatte  mar!,  he 
sonders  in  Kapstadt,  zur  Verbindung  des  Hafens  mit  der  Stadl. 
ThnrnycroCi  Lastwagen  verwendet,  aber  diese  stellten  sich  für 
die  vorhandenen  Wege  sehr  schnell  als  zu  schwer  heraus,  und 
man  ersetzte  sie  durch  I  »aimlcr-Lastwageii."')  Diese  Fahrzeuge. 
I'ersonen-  wie  Lastwagen,  dienen  aber  nur  dem  lokalen  Ver- 
kehr, hezw.  sie  werden  so  weit  benutzt,  als  unnötige  Straflcn 
vorhanden  sind,  was  in  beiden  Orten  ungefähr  bis  zu  Mt  engl. 
Meilen  Kntfernung  der  l'all  ist.  Zwar  sind  besonders  in  Tran» 
vnal  wiederholt  mit  einzelnen  Wagen  Ausflüge  ins  Innere  ge 
macht  worden.1"*  h>  aber  gerade  der  Verlaul'  derartiger  t  iiter- 
nehmungen  zeigt,  daü  vor  der  Herstellung  guter  KunststraUcn 
an  die  Hinrichtung  eines  regclmäUigen  Automobilverkehrs,  hc 
sonders  mit  Lastcnlahrzcugcn  nicht  gedacht  werden  kam".,  So 
berichtet  einer  der  F.ihrer,7ls ;  .Zwei  Pncumatikdelekte  waren 
das  Krgchnis.  und  zu  den  30  engl.  Meilen  haben  wir  glücklieh 
fünf  Stunden  gebraucht."  Itas  ganze  Land  ist  sehr  bergig, 
der  Moden  ungemein  sandig,  die  Wege  schlecht.'",)  Was  die 
letzteren  betrifft,  so  sind  es  Wege  in  unserem  Sir.nc  mir  in- 
soweit, als  ein  paar  <  ileise  von  !  ichsen  und  Mauleselkarren  sie 
darstellen.  Sand.  Steine.  Dornbüsche.  Furchen  und  Locher 
voller  Wasser  wechseln  miteinander  ab.'")  Vor  zwei  Jahren 
scheint  die  Absicht  bestanden  zu  haben,  eine  regclmätSige 
Autnmobilvcrhindung  zwischen  Hloemfontcin  und  Kimhcrlcv 
einzurichten.1'1)  l'eber  diese  wurde  geurteilt,  daU  man  auf 
Jahre  hinaus  mit  einem  Defizit  zu  rechnen  haben  müsse.'-')  „Die 
Strecke  ist  etwa  i  20  engl.  Meilen  lang,  die  StraUen  sind 
schlecht  und  die  Hcvolkcrung  gering.  Das  wird  nur  der  Anfang 
der  Kraftwagenbciuilzung  in  Südafrika  sein,  d»  überall  ähnliche 
Projekte  für  den  l  'chcrlaiidverkchr  auftauchen,  und  die  liehorden 
auch  auf  den  neu  zu  erbauenden  Trausvallinicn  Automobile 
zu  benutzen  gedenken.  Der  Kraftwagen  wird  in  der  Weiter- 
entwicklung Südafrikas  eine  auUcrnrderüitchc  Rolle  spielen, 
besonders  für  I'ersonen-  und  C.ütcrhefnrderung  zwischen  Städten 
und  Ortschaften,  die  nicht  durch  Risenbahnliuien  verbunden 
sind."-')  Im  gleichen  Sinne  auUerl  sich  eine  Zuschrift  für  Natal, 
wo  der  Autnmobilbetrieb  angebracht  ist.  dn  Pferde  des  schlechten 
Klimas  wegen  wenig  fortkommen  Ks  handelt  sich  weniger  um 
derartige  Fahrzeuge  für  l'rivatverkehr.  als  für  den  Frachtverkehr. 
Die  Kisenbahnverbindung  von  l'ort  Natal  nach  PicU-rmaritzhurg 
ist  unzureichend.  Petroleum  und  Spirilusmotorwagen  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  2  ä  t  würden  guten  Absatz  linden.  Nach 
der  bestehenden  Regie rungsvorschrift  soll  dir  Motor  bei  diesen 
Kraftfahrzeugen  geräuschlos  arbeiten  und  die  Dampf-  und 
Rauchentwicklung  gering  sein.50)  In  den  nördlichen  Teilen 
Natals  hat  sich  das  Selbstlährerwcsen  bereils  derart  entwickelt. 
daU  ein  <lub   mit   dem    Unuptsüz   in    Vryhcid   gebildet  werden 

",  Allgemeine  Automnbilirilung.  luo>.  So.  45,  S.  53. 
,:')  Allgemeine  Automobilztilung,  X/J14,  No.  3rt,  S.  •<>. 

Allgemeine  Aulotnobil«ilung,  1903.  No.  43.  S.  31. 
t7«i  Aulomobilw.lt,  1004.  II,  No.  45.  S.  1204. 
■7b|  KUnda  1903.  I.  S.  3w. 
")  Auiomcibilwclt,  11x14,  II,  No.  45.  S.  1304. 
'•'I  Automobilwelt,  I903,  I,  No.  jl,  S.  513. 
•-",1  NiK-hnchtcn  für  H.ndcl  und  lodu.tr.e,  ly.u,  II,  No.  11). 


konnte.1'»  Ks  sei  hier  darauf  hingewiesen,  daü  die  Kowlerschen 
StraUen|okomi>tiveil  den  Kngländem  im  südafrikanischen  Kriege 
trotz  des  Pehlens  geeigneter  StraUen  vorzügliche  Dienste  ge- 
leistet haben. 

In  Deutsch  Südwestafrika  wurde  von  dem  Oberleutnant 
Troost  IV»;  eine  Dampfstralfenlokomotive  eingerührt,  die  den 
Ochsen/ug  in  der  etwa  Im  km  breiten  Küstenwüsle  ersetzen 
sollte.  Die  Kinführung  geschah  unter  den  denkbar  ungünstigsten 
Verhältnissen,  die  Maschine  von  -SO  Zentner  tiewicht  muUte 
in  der  Walfischbai  ausgeladen  werden,  und  von  hier  aus  mußten 
später  die  furchtbaren  Sanddünen  durchquert  werden.  Alle 
»U  m,  oft  noch  häutiger,  sank  die  Lokomotive  so  tief  ein.  daU 
sie  mit  der  Fcucrhuciise  auf  dem  Sande  aullag.  Dazu  kamen 
Mangel  geeigneter  Arbeitskräfte,  Mangel  an  Wasser  usw..  und 
als  die  Feldhalm  ihre  Tätigkeit  begann,  muli-.e  die  StraUen- 
lokomotive  ihn-  Tätigkeit  einslcllen.'-'-i  Im  Jahre  I ''O.i  Iii- Li 
Oberleutnant  Truost  eine  nach  seinen  eigenen  Ideen  bei  der 
Neuen  Aulomobilgescllschalt  hergestellte  40  PS  Sehlcppmaschinc. 
die  mit  Itcnziu  betrieben  wird,  nebst  zwei  Anhängowaget»  nach 
der  Kolonie  bringen -'1  Wenn  dieses  denkbar  einfachste 
Automobil  jedenfalls  einen  sehr  bedeutenden  Fortschritt  dar- 
stellt, so  hat  es  doch  den  gehegten  Krw.irlungen  nicht  ent- 
sprochen, Ks  wurden  bei  gutem  Wege  täglich  .55  km.  bei 
schlechtem  W.gc  taglich  7  km  zurüek-clcgl.  und  das  Fahrzeug 
brauchte  für  die  ganze  Strecke  Sw.ikopmund  owikokorero 
i4i;  kinl  .57  Tage,  wobei  die  Maschine  und  das  Personal  taglich 
in  Stunden  arbeiteten.  Für  den  Tonnenkilometer  muUtc  min- 
desten» 2  M  Kracht  berechnet  werden,  die  F.nieiicnmg  des 
Henzinvorrats,  täglich  Hüi  kg.  die  in  Sw.ikopmund  I  JO  M. 
kosteten,  war  alle  .  Tage  nötig.  Die  Material»brüstung 
der  util  -KM*»»)  M.  zu  stehenden  Maschine  beträgt  jährlich 
S«f  1  Das  tiewich!  de»  Itcnzins  nahm  bei  dem  Troostschcn 
Automobil  mehr  als  die  Hälfte  »einer  Leistungsfähigkeit  in 
Anspruch.  Man  wollte  gegen  l.o  Zentner,  also  drei  Ochsen 
Wagenladungen,  damit  verschicken.  Das  erwies  sich  als  ganz 
unmöglich,  und  schhetSlich  beschränkte  man  sich  auf  etwa 
40  so  Zentner  1  abgesehen  Vom  Hcnzim.  Km  l'eberschreiteu 
der  Iterge  hei  Otjosasu  erwies  sich  auch  als  unmöglich,  ob 
wohl  die  Pioniere  dort  «inen  ganz  hühschen  Weg  gebaut 
hatten.  Das  Auto  mulStc  dieses  Hindernis  umgehen.  Das 
l  "eberschreiten  der  FluUbette  machte  stets  die  grüUteil  Schwierig- 
keiten, man  half  sich  durch  untergelegte  Hohlen,  um  das  Hin- 
sinken der  sehr  breiten  Räder  zu  verhindern.  Diese  auf  dem 
Auto  selbst  mitgefuhrten  Hohlen  stellten  natürlich  auch  ein  Plus 
an  totem  (iewicht  dar.  Trotz  dieser  Milicriolgc  glaubt  der 
Verfasser  vlieser  Zuschrift  an  die  Rheinisch  Westfälische  Zeitung, 
ein  ehemaliger  Offizier  der  Schutztruppe.  daU  im  AnschluU  an 
die  Kisenhahn  die  Ausnutzung  des  Autos  mit  beschränktem 
Aktionsradius  sicher  möglich  sei.  ..Die  Idee  ist  fruchtbar,  nur 
noch  bei  weitem  nicht  genügend  erprobt. -*•*>  l'eber  die  F.rfolgc 
eines  in  diesem  Jahre  nach  Deutsch  Südwestafrika  gebrachten 
Lastkraftwagens  ist  noch  nichts  bekannt,  dagegen  hat  sich  ein 
l'ersMfiensebsU.ihrcr  als  sehr  lesstuugslahlg  erwiesen.  Kr  legte 
am  .?.  Juni   die    <>2  km    lange  Strecke    v»n  Windlwk  "über  Auh 

")  Atitomobilwelt  190.1.  II.  S  114s. 
1  -)  Heut>clit»  Kolonialbl-tt,  IS-«/,  S.  caff  ) 

*\l  Deutsche  KoIonial«itung,  1<^>I.  S 

-•)  Zeitung  des  Vereins   l)eui»chcr  l  ijrnb.ihnvfrwaKungeo,  J90S 

I.  S.  071. 
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nach  Kchohoih  in  <■>/«  Stunden,  am  füllenden  Tage  die  rund 
km  lange  Strock«  von  Rehobnth  über  Haris  nach  Windhuk 
sogar  in  nur  5'.'«  Stunden  zurück. wi  l'ebcr  weitere  Vcrsuchs- 
fahrten  berichtet  die  Deutsch-Südwcst-Afrikanisehc  Zeitung  vom 
i.  Dezember  I '«»(..  Am  2\.  November  fuhr  Graf  Stillfricd  mit 
dem  Pcrsoiicaiulomnhil  von  Keetmanshoop  nach  Aus  ab.  Die 
Fahrt  ging  ohne  t  ufall  von  statten,  An  drei  Stellen  schweren 
Sandes  jedoch  zuerst,  im  Fischfluli,  dann  bei  Saiulvcrlvuir  und 
endlich  an  der  schwurzen  Kuppe  blieb  das  Automobil  stecken 
und  konnte  mir  mittels  Vorspannes  von  Kseln  weiter  gebracht 
weiden.  Auf  festem,  auch  klippigem  liodeu.  ging  das  Fahrzeug 
gut  vorwärts,  nahm  auch  die  Hohen  vorzüglich,  halt  der  Weg 
mit  beladencn  Lastautomohilcn  gemacht  werden  kann,  erscheint 
ausgeschlossen.  In  Lüdcntzhuehl  sind  für  die  Regierung  zwei 
l.astautontobilc  und  für  i  iberleutnant  Troost  ebenfalls  zwei  oder 
drei  gelandet.  Die  Troostschcn  Automobile  und  die  der  Regierung 
sind  von  verschiedener* Konstruktion.  Weder  die  eine  noch  die 
andere  Art  aber  wird  voraussichtlich  Lasten  über  die  Sand 
sti-rico  bringen  können.  I)cr  Gedanke,  der  in  Deutschland  be- 
reits aulgelaucht  ist.  den  Frachtverkehr  zwischen  Aus  und  Kcct- 
rnanshop  anstatt  mittels  einer  Kisenhahn  durch  Kraftwagen  zu 
bewirken,    erscheint    undurchführbar,  Die    oben  ausge- 

sprochene Vermutung  hat  sich  schnell  bestätigt.  Der  Last- 
wagen, mit  dem  ein  Versuch  angestellt  wurde,  sali  am  ä.  De- 
/•.•roher  im  Sande  fest.*''»)  Da  gerade  in  Deutsch-Südwcstafrika 
eine  1  lauptschwierigkcit  für  einen  geregellen  Atitoinohilbetrich  der 
Sand  ist.  so  erscheint  es  sehr  wesentlich,  daü  es  im  englischen 
Sudan  gelungen  ist.  einen  Dampfmotor  herzustellen,  der  mit 
einer  *it>  Mann  starken  Besatzung  und  noch  einem  Anhängc- 
wagen  mit  <>  km  und  mehr  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  über 
losen  'Sand  dahinrnllt.  Die  Hauptsache  sind  die  Kader.  Ks 
ist  erst  nach  zahlreichen  Versuchen  zwei  Engländern  gelungen. 
Kader  anzufertigen,  die  nicht  im  Wüstensande  versinken,  und 
/.war  gibt  es  Kader  für  leichten  und  solche  für  harten  Sand. 
Jeder  Wagen  rührt  beide  Arten  Kader.  Das  Kad  für  harten 
Sand  ähnelt  dem  Treibrad  einer  Lokomotive,  das  andere 
hat  einet)  breiten  Ilachen  Keifen  mit  einem  Spurkranz  in  der 
Mitte.  Dieser  Spurkranz  wirft  den  Sand  rechts  und  links  vom 
Kade  auf  und  macht  so  für  den  flachen  Teil  des  Radreifens  eine 
Schicht  zurecht,  auf  der  da.s  Kad  laufen  kann,  An  dem  bei 
Kedjcaf  in  Gehrauch  genommenen  Wagen  sind  die  Vollreifen  ge- 
teilt und  zwischen  beiden  Teilen  ein  Schaufel-  oder  Zahnrad  an- 
gebracht, wodurch  beim  Passieren  von  Sumpfstelleu  oder  l-'luU- 
betten  ein  Kingrvifen  des  Rades  in  die  Krde  möglich  ist.»»)  Die 
ägyptische  Regierung  hat  zunächst  ein  solches  Fahrzeug  zur  l'm 
gehurig  der  nicht  schiffbaren  Teile  des  oberen  Nils  in  Dienst  ge- 
stellt.-:i  Das  Fahrzeug  selbst  ist  der  1 2  PS.  Arrnl-.lohnslon- 
Wagen.  mit  kleiner  Geschwindigkeit,  um  die  Gefahr  der  Be- 
schädigungen zu  verringern.  Mit  diesem  Fahrzeug  sind  auch 
schon  vor  Krhndung  der  neuen  Kader  im  Sudan  eine  Reihe  von 
Versuchen  gemacht  worden,  und  der  General-Gouverneur  des 
Sudan  verspricht  sich  eine  grolJc  Zukunft  vom  Motorverkehr  und 
ist  eifrig  bemüht,  ihn  zu  fordern.*"» 

»•)  Berliner  Tageblatt.   11.  Juli   low,.     Berliner  Lokal-Anieiger 
11.  Juli  1906. 

38»)  Berliner  Tageblatt  4.  Januar  1007. 

'■**)  G  Users  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen  15.  Iz.  i*>  S.  JAJ. 
Zeitung  des  .Verein»  Deutscher  t-äseobahnvcrwaltungcn.  tonj, 
I.  S   IJ47.    Archiv  für  Pom  und  Tclegraphie,  1004.  S.  n>l. 
>l  Deutsches  KoloniilblaU,  S.  674. 
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Beim  Kau  der  l'gandahahn  haben  zwei  Fnwler-Stralk'n- 
lokomotiven  vorzügliche  Dienste,  besonder*  in  der  Tanisteppc  und 
in  den  von  der  Tset.se  beherrschten  Gebieten,  geleistet.  Hier  mullte 
den  an  der  Mauspitze  befindlichen  Arbeitern  alles,  einschl.  der 
Verpflegung,  zugeführt  werden.  Da  alle  Tragtiere  starrten,  so 
muUtc  man  anfänglich  allein  das  wenig  leistungsfähige  Träger- 
matenal  verwenden,  und  die  Folge  war.  daU  an  Krdschüttungcn 
nur  1 IJ  km  innerhalb  sechs  Monaten  hergestellt  werden  konnten : 
alsdann  die  beiden  Lokomotiven  in  Tätigkeit  traten,  gelanges,  während 
der  gleichen  Zeit  die  Erdarbeiten  157  km  vorwärts  zu  treiben.  s>\ 
Nach  den  bei  dieser  Verwendung  gemachten  Erfahrungen 
entwickelte  sich  ein  afrikanischer  Typus  von  StrnUcillnknmolivcri 
mit  Schutzvorrichtungen  gegen  Bauinzwcige.  da  die  Maschinen  sich 
durch  das  Gebüsch  ZU  arbeiten  hatten.  Sie  erhielten  Fcucrungs- 
Kinrichtungen.  welche  ebensogut  Kohle.  Holz,  wie  Petroleum  zu 
v  erwenden  erlauben,  ferner  Kran-Kinrichtungen  und  einen  Tender 
von  besonders  groUem  Fassungsvermögen."0 1 

Neuerdings  hat  auch  der  stellvertretende  Kommissar  des 
l'ganda- Protektorats  einen  .25  PS. -Selbstfahrer  nach  dort  gebracht, 
um  seine  Hesichtigungsrei.se  ins  Innere  l'ngandas  auf  dem  Kraft- 
wagen zu  unternehmen.1") 

In  Deutsch Ostalrik.i  ist  seit  vorigem  Jahr  in  Dar-es  Salam 
ein  Personen-Selbstfahrer  im  Betrieb,  und  in  Tailga  ist  man  mit 
den  Vorarbeiten  für  die  Gründung  eines  Deutsch  t  Istafrikanischen 
Automobil  -  Transportwesens  beschäftigt.  Ks  handelt  sich  vor- 
wiegend um  die  Anschaffung  von  starken,  schweren  Wagen  zum 
Transport  von  Lasten  auf  den  dortigen,  meist  stark  versandeten 
Wegen.*2!  Auch  für  den  Süden  ist  die  Hinrichtung  eines  Auto- 
mobil Verkehrs  für  Personen-  und  Frachtentransporl  beabsichtigt 
auf  def  zu  erhauenden  StraUe  Kilvva  Wiedhafen  tTOOkrm.  Die 
Anwendung  von  Elektrizität  ist  vorläufig  ausgeschlossen;  von 
anderen  Betriebsmitteln  käme  vor  allen  Dingen  Petroleum  oder 
Spiritus  in  Betracht.  Spiritus  könnte  in  größeren  Mengen  aus 
Vnms,  Maniok.  Mais.  Sorgum  an  Ort  und  Stelle  produziert  werden, 
Die  Anwendung  von  Benzin  dürfte  wegen  der  hohen  Fracht  für 
diesen  feuergefährlichen  Stoff  Schwierigkeiten  machen."3 1 

Erwähnt  sei  ferner,  daü  Fowler  DampfstraUenwalzen.  mittlere 
und  leichte  Typen,  an  die  Gouvernements  nach  Tanga  und  Dar-es- 
Salam  geliefert  hat.  die  befriedigend  beim  Stratlenbau  arbeiten. 

In  Portugiesisch- Westalnka  hat  der  Minister  IW.J  dem  (  oude 
de  Vizelin  das  ausschließliche  Recht  zur  Personen-  und  Güter- 
beförderung mit  Automobilen  auf  bestimmten  StraUeit  des  Loanda- 
und  Lundadistrikts  übertragen.  Die  Dauer  dieser  Vergünstigung 
ist  auf  15  Jahre  bemessen  worden,  innerhalb  welcher  Zeit  dem 
Konzessionsinhaber  auch  das  Vorrecht  der  Einrichtung  ähnlicher 
Beförderungsmittel  auf  anderen  StrnUen  der  genannten  Distrikte 
vor  jedem  Dritten  eingeräumt  wird. 

Der  Hüchsttarif  stellt  sich  wie  folgt:  Für  Beförderung  von 
Personen  l(HI  Reis  pro  Kilometer,  für  Beförderung  von  Waren 
$SS,.\  Reis  pro  Kilometer  und  Tonne  oder  "MI  Keis  pro  Kubik- 
meter. Die  Beförderung  der  Postsachen  hat  unentgeltlich  zu  ge- 
schehen. Der  Fahrdienst  begann  auf  der  Straße  von  Lucilla 
nach  Ouissol.") 

•B(  Mouvement  Ucograpbuiur  1808.  S.  5H'>. 

"i    l.ayhc».    Der   mechanische  Zug    mittels    Dampf  •  StraSeo  - 

Lokomotiven. 

:»)  Automobilwelt  1703.  II.  S.  II4N. 

**)  Allgemeine  Autumobilzeitung  1005,  No,  40,  S.  49. 

;t»>  Automobilwelt  1903,  I.  S.  16. 

'»»  Deutsches  KolomalbUtl  tv-.S.  S.  $.'«. 
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Am  eingehendsten  beschäftigt  sich  mit  der  Krage  des 
Automohilvcricchrs  zweifellos  der  Kongostaat,  und  ist  bei  diesen 
Versuchen  ganz  besonders  zu  bemerken.  dal)  die  Verwaltung 
als  Grundbedingung  des  Betriehes  das  Vorhandensein  gut  ge- 
bauter StraUen  ansieht.  Ks  sind  solche  gebaut  bezw.  sind  im 
Hau  begriffen  zwischen  Teile  und  Nil,  zwischen  der  Kongohahn 
unJ  dem  Kwango.  am  Luapula.  am  l.oinami,  im  Mayumhc»  iebiet 
usw.  Die  von  Buta  am  Teile  ausgehende  StraUe  ist  vollständig 
fertiggestellt.  Oktober  1906  bis  km  17  dem  Verkehr  übergeben 
wurden.  Der  Betrieh  i«t  bisher  zur  Zufriedenheit  mit  4  amions 
Automobilen,  die  mit  400  kg.  der  Hälfte  des  beabsichtigten 
Ladegewichts,  beladen  waren,  zur  Zufriedenheit  durchgeführt 
worden.'14.»  i  Ks  wurden  bereits  früher  vom  Xil  her  drei  englische 
starke  nach  Thornycrolt-Svstcm  gebaute  Dampfwagen  eingeführt. 
Bei  der  Auswahl  der  Triebkraft  bestand  der  Nachteil,  daU  dei 
Betrieb  mit  flüssigem  Brennstoff  bedeutende  Nachfuhr  erfordert 
und  die  Stoffe  sich  in  dem  heilten  Klima  leicht  verflüchten. 
An  Alkohol  hatte  man  gedacht,  indessen  müUtc  für  dessen  Be- 
schaffung im  Knngostaat  erst  eine  ganz  neue  Industrie  ins  Leben 
gerufen  werden.  Außerdem  erfordert  ein  System  mit  Explosion*- 
Autrieb  einen  verwickelten  Mechanismus.  Der  elektrische  Betrieb 
endlich  würde  gar  zu  umfangreiche  technische  Vorrichtungen 
erfordern,  somit  blieb  nur  die  Möglichkeit  der  DampfkraR.  wobei 
als  Heizungsmaterial  Holz,  das  in  jenen  tiegenden  reichlich  vor- 
handen ist.  in  Betracht  kam.-*1!  Am  unteren  Kongo  hoffte  man 
jedoch  von  Anfang  an  Spiritus  verwenden  zu  können,  der  in 
einer  zu  diesem  Zweck  in  Borna  oder  Matadi  zu  errichtenden 
Brennerei  aus  der  Topinambur-  oder  einer  anderen  ähnlichen 
l'flanze  des  Landes  herzustellen  wäre.*»  Ks  linden  hier  Wagen 
Verwendung,  die  von  der  Socictc  Anonyme  des  Aleliers  Vve. 
Math.  Snncck  in  Kncival  hei  Verviers  geliefert  worden  sind. 
Diese  Kahrzeuge  gehören  der  schweren  Wagentype  an.  die  etwa 
Jikki  kg  wiegt.  Kin  jeder  dieser  Wagen  kann  eine  Nutzlast  von 
«i  Tonnen  i\20  Zentner*  tragen  und  in  flachem  Lande  durch- 
schnittlich IS  km  in  der  Stunde  zurücklegen.  Stralknsteigungcn 
bis  zu  14%  erklettert  das  Kahrzeug  mit  'i  7  km  Durchschnitts- 
geschwindigkeit, die  sich  aber  hei  weniger  scharfen  Steigungen 
bis  |0  bezw.  I1  km  steigern  lälil.  Die  Kader  der  K'ongow.igcn 
sind  vollständig  aus  Eisen.  Die  Kelgenbreite  der  Vorderräder 
beträgt  15t)  mm,  die  der  Hinterräder  J<K>  mm. 

Der  J4  PS.  Vicrzylinder-Motor  mit  dem  diese  Wagen 
versehen  sind,  kann  mit  l'etroleum.  Alkohol  und  Spiritus  be- 
trieben werden.  Der  Brennstoff  wird  in  einem  unter  dem 
Lenkersitz   betindlichen    Behälter   aufbewahrt,   der   groll  genug 


u>)  Moovcmtnt  Gtojjr»phii|Ut  h/-i. 

*]  Deutsche  Kolonitizcitung  1004  S.  27<j. 

*  1  Reform  uro  Kjol  S.  tsjs. 


ist.  um  den  für  einen  Tag  nötigen  Vorrat  aufzunehmen.  r»  Wenn 
der  Kxplosionsselbstfahrer  in  den  der  Küste  naheliegenden  0* 
bieten  in  erster  Linie  Verwendung  linden  wird,  so  dürfte  weiter 
im  Innern  der  Dampfmotor  infolge  der  leichteren  Holzbeschaffung 
das  Keld  behaupten.  Allerdings  hat  sich  herausgestellt,  dali 
die  bei  den  ersten  Versuchen  verwendeten  Thornycroft-Wagen 
mit  ihren  5  Tonnen  viel  zu  schwer  seien.  Man  kam  zu  der 
l'eberzeugung.  das  einschl.  Nutzlast  ein  Gewicht  von  4  Tonnen 
nicht  überschritten  werden  dürfe,  und  dieser  Korderung  ent- 
sprechen die  töildschmidt'schen  Dampf lastwagen.  von  denen 
zurzeit  am  Kongo  ungefähr  zwanzig  laufen. *]  Diese  Kahrzeuge 
scheinen  auch  die  deutschen  Koloniiibehörden  als  brauchbar 
erachtet  zu  haben,  denn  Knde  Oktober  d.  J.  kommen  zwei  dieser 
Wagen  (je  ein  groller  und  ein  kleinen  nach  Deutschostafrika 
zum  Versand  und  für  Togo  sind  in  der  Kahrzcug-Kabrik  Kisenach 
zwei  gleiche  Lastfahrzcugc  im  Bau.*) 

In  der  englischen  Kolonie  (loldküste  werden  zwei  Last- 
Automobile  der  Daimler-Molorengesellschaft  t.Marienfelde)  benutzt, 
dagegen  liegt  der  von  Sr.  Majestät  dem  deutschen  Kaiser  dem 
Negus  von  Abessinien  geschenkte  Daimler- IN  l'S.-Lastwagen  noch 
immer  an  der  Küste,  da  es  infolge  der  mangelhalten  Wege  un- 
möglich ist.  das  Kahrzeug  nach  dem  Innern  zu  bringen. 

Die  von  der  Daimler  t  iesellschalt  für  die  Tropen  gelieferten 
Wagen  sind  mit  besonderer,  den  Erfahrungen  in  den  Tropen 
angepatiter  Kühlung  ausgerüstet,  im  allgemeinen  entsprechen  sie 
sonst,  was  Konstruktion  anbetrifft,  den  Normaltypen.  Die  Motor- 
stärke hangt  von  den  Terrainverhältnissen  ab. 

Der  von  der  .Neuen  Automobil-tiesellschaft-  nach  der 
Elfenbein-Küste  gelieferte  Wagen  ist  in  der  Abbildung  dargestellt. 


Kr  hat  J4  26  l'S..  4  Zylinder.  Motor.  11  7iKl  st  Kl,  gesteuerte 
Ventile,  magnet-elektrische  Ahrcillzündung,  4  tleschwindigkeits- 
stufen,  Kettenantrieb.  Kadstand  4.175  in.  Gewicht  leer  ca. 
5000  kg. 

*•)  Allgemeine  AulomobiUeitang  1 004.  II,  N'o.   ,6  S.  Ja. 
*)  Zuschrift    von    Herrn    Theodor    Wilckcns,    techniieh  kauf- 
männischr-  Bnreau  fUi  Kolonial. Maschinenbau  und  Transportmittel. 


ßücherschau. 

Lflwy.    Du  Klektromohil  und   seine  Behandlung.    Löwy.    Die  I  genannte  Buch   behandelt   die  Zündungscrschciiuingen  und  Kon- 

/.irKlung  bei  Automobilen   und    Motorfahrrädern.    Valentin.  stniktionen  der  Zündvorrichtungen   in  erschöpfender  Weise.  Ks 

Das  Toureilfahren   im   Automobil.    Jedes   Buch   1  Sechzehntel-  sei   darauf  hingewiesen,   dal!   Abb.  M  eine   mit    Kucksicht  au 

formal)  Mk.  j\KO.    U.  f.  Schmidt  &  Co.,  I.eipzig.  Massenausgleich   unrichtige   Kurbel.inordnimg  eines  Vierzylinder 

Das  erste  Buch   bringt   soviel   EIcktrizitätslehre,  als  zum  motors  darstellt.    Das  dritte  Buch  zeugt  von  reichen  praktischen 

Verständnis  des  Klcktromohils  ii'.ttu'  ist.  ferner  zahlreiche  Abbil-  Erfahrungen    des    Verlässers    und   kann   weiten    Kreisen  sehr 

düngen   von   Elektromobilen    nebst    Beschreibung.     Das   zweit-  I  empfohlen  werden. 
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Zur  Automobilausstellung  in  Qrüssel  (23.-27.  Januar  1907.) 

Aus  einem  Schreiben  unseres  Präsidenten  Herrn  A.  Grafen  von  Talleyrand-Perigord. 


.Seit  Beginn  der  Brüsseler  Ausstellung  herrscht  in  dem 
glänzenden  Ausstellungsraum  reges  Lehen:  die  l'cbcrwchtliehkeit 
der  Aussteltuns;  linde  ich  beneidenswert.  I "111  glänzende  Kffekte 
zu  erzielen,  ist  Einheitlichkeit  der  Ausstellungsräume  erforderlich; 
hut  man  geteilte  Räume  so  wird  man  niemals  so  günstige  Erfolge 
erzielen.  In  Brüssel  ist  die  l'cbersichtlichkctt  geradezu  muster- 
haft durchgeführt.  Wenn  auch  die  Erleuchtung  abends  nicht  so 
feenhaft  ist  wie  im  Pariser  Salon,  so  rivalisieren  doch  auch  hier 
Glanz  und  Geschmack.  I)em  unermüdlichen  Grälen  v.  Lieder- 
kerke  und  seinem  Komitee  ist  alles  zu  verdanken,  ihm  wurde  hei  dem 
Bammlet  reicher  Dank  und  Beifall  gezollt.  Hier  ist  jedei  zufrieden,  ein 
seltener  Fall:  aber  ein  Beweis  dafür,  JaU  das  Ziel  erreichbar  ist. 

Geschriftlich  ist  derBrüsselerSiilon  ein  groüartigcr  Erfolg.  Alle 
Herren,  die  ich  sprach,  und  es  waren  sehr  viele,  waren  auller- 
ordentlich  zufrieden.  Wie  in  Paris,  so  füllt  die  gute  Gesellschaft 
erst  gegen  41  ,  l'hr  die  Ausstellung.  Die  herrliche  Beleuchtung 
macht  zu  dieser  Zeit  einen  feenhaften  Kindruck.  Herr  River  in 
Paris  wird  in  seinem  Arrangement  und  besonders  in  der  Feinheit 
seiner  Beleuchtungsart  niemals  erreicht  werden,  dennoch  verdient 
die  Beleuchtung  des  hiesigen  Salons  volle  Anerkennung.  Die 
Beleuchtung  ist  in  einem  Saale  der  eine  einheitliche!  "eberdaehung 
hat,  leichter  anzubringen  und  dadurch  wirkungsvoller ;  geteilte 
Säle  eignen  sich  nicht  für  groUartige  Schaustellungen. 

Ja  Geschmack  und  Takt  sinJ  zwei  Kigensehafteu.  die  an- 
gehören sein  müssen  und  die  man  schwer  erlernt,  Wie  viel  nuiU 
man  gesehen  haben,  wie  viel  gereist  sein,  mit  wie  viel  Leuten 
muli  man  zusammengekommen  sein,  um  zu  verstehen,  was 
Geschmack  und  was  Takt  ist.  Hier  in  Brüssel  weili  man.  wie  in 
Parts  dem  Fremden  die  Fremde  angenehm  zu  machen.  Der 
Belgier  kümmert  sich  um  seine  (laste  und  macht  ihnen  das  Leben 
so  angenehm  wie  möglich. 

Ich  will  hier  nicht  alle  Firmen  aufzahlen,  die  sich  an  der 
Ausstellung  beteiligen;  ich  kann  nur  sagen:  die  Ausstellung  ist 
gut  beschickt,  Frankreich.  Italien.  Deutschland.  F.ngland  sind  ver- 
treten und  zwar  durch  bekannte  Marken.  Zwei  Sachen  sind 
neu  :  diese  werde  ich  naher  beleuchten 

Der  sog.. Elevator- bezweckt  die  Karosserie  zu  heben.  Durch 
2  Spiralen  wird  die  Karosserie  gehoben,  dadurch  hat  man  sofort 
eine  vollständige  Gebersicht  über  den  Geirichekastcn.  Kardan. 
Bremsen  usw.  Man  kann  bequem  an  alles  heran.  Mit  einer 
Hand  kann  ein  Kind  die  schwerste  Karosserie  heben.    Auf  dem 


höchsten  Punkt  angelangt,  bleibt  die  Karosserie  lest  stehen;  der 
Chauffeur  hat  das  Chassis  vor  sich  und  kann  die  einzelnen  Teile 
der  maschinellen  Hinrichtung  nachsehen.  Er  kann  die  Gehäuse 
reinigen,  kann  erkennen,  ob  der  Geschwindigkeitswechsel  in 
Ordnung  ist.  ob  die  Bremsen  richtig  funktionieren  usw. 

Erstens  braucht  bei  Reparaturen  die  Karosserie  nicht  mehr 
abgenommen  zu  werden.  Nichts  wird  beschmutzt,  alle  inneren 
Garnituren  bleiben  rein.  Außerdem  wird  Zeit  gespart.  Kein 
Hcruntcrkricchcn  unter  den  Wagen  mehr,  ein  Ruck,  die  Karosserie 
ist  aufgehoben,  und  man  kann  an  alles  heran.  Ein  weiterer  Vor- 
teil ist.  daü  keine  abnehmbaren  Böden  im  Wagen  nötig  sind.  Die 
lästigen  Erschütterungen  unter  den  Füllen  fallen  fort.  Ferner 
kann  weder  Staub  noch  Geruch  der  (läse  von  unten  ins  Innere 
des  Wagens  dringen. 

Ich  kann  nun  zu  einer  Neuerung  in  der  Bereifung  über- 
gehen. In  den  l.uftschlauch  wird  eine  mit  Gummi  vermischte 
Gelatine-Masse  eingeführt.  Nach  einigen  Tagen  verhärtet  diese 
Masse  vollständig:  der  Lultschauch  wird  hermetisch  verschlossen. 
Darüber  kommt  der  Gummimantel.  Der  in  dieser  Art  her- 
gestellte Reifen  wird  so  auf  den  Rädern  befestigt,  daü 
er  darauf  bleibt,  und  wenn  der  Mantel,  der  Uber  diesen 
Sehlauch  gezogen  wird,  aufgehraucht  ist.  kommt  immer  wieder 
ein  neuer  Mantel  darauf,  sodali  die  den  Lultschluuch  er- 
setzende feste  Masse  mehrere  Mäntel  aushält.  Es  tritt  also  eine 
grolle  Ersparnis  an  Luftschläuehen  ein,  Die  Masse  in  erhärtetem 
Zustand  ist  elastisch.  Bei  einer  Probefahrt  ergah  es  sich, 
daU  man  natürlich  härter  fährt,  als  auf  Pneus:  aber  für  Droschken 
und  für  Gesebäflswagen  resp.  Lastwagen  dürften  sich  gute  Erfolge 
wohl  erzielen  lassen.  Die  Herren,  die  dieses  Verlähren  erprobt 
haben,  loben  es  sehr,  doch  mutt  abgewartet  werden.  Selbstver- 
ständlich macht  jeder  auf  das  gröücre  Gewicht  der  Schläuche 
aufmerksam;  die  Erfinder  weisen  aber  demgegenüber-  darauf 
hin.  dal)  dafür  manche  Werkzeuge  fortfallen. 

Wenn  im  übrigen  auch  noch  viel  zu  sehen  und  zu  lernen 
war,  so  soll  doch  hier  auf  die  kleinen  Verbesserungen,  die  alle 
.Konstruktive  an  ihren  Wagen  .ingebracht  haben,  nicht  ein- 
gegangen weiden. 

Lastwagen  waren  nicht  viele  am  Platz.  Droschken  noch 
weniger.  In  Brüssel  laufen  jetzt  ?  Motor-Droschken,  es  sollen  hald 
mehr  werden.  Wir  wollen  es  hoffen,  denn  der  Droschkenmangel 
in  der  sonst  so  netten  belgischen  Hauptstadt  ist  sehr  fühlbar.- 


PfleumatioReifen. 


Die  jetzige  Art  der  Pneumutikbereifung  stellt  sich  bekanntlich 
sehr  kostspielig,  da  die  Verletzlichkeit  der  I'neumatrkrcifeii  einen 
häufigen  Neuersatz  bedingt.  Die  allgemeine  Einführung  der 
Kraftfahrzeuge  wird  zu  einem  guten  Teil  davon  abhängen,  dntl 
hetreffs  dieses  Punktes  die  fortschreitende  Technik,  wenn  auch 
wühl  nicht  völlige,  so  doch  erhebliche  Abhilfe  schallt.  Deshalb 
ist  jedes  ernsthafte  Streben  auf  diesem  Gebiete  mit  Freuden  zu  bc 
ertiöen  und  bei  zureichender  Grundlage  nach  Möglichkeit  zu  fördern. 

Man  hat  schon  vielfach  versucht,  diesem  l'ehclstandc  ab- 
zuhelfen, so  z.  B.  durch  Konstruktion  von  Vollgummireifen, 
durch  Einfüllen  von  Füllmassen  in  das  Innere  des  Luftsehlaiiclies, 
e.vi  Jem  weiter  unten  die  KVd>-   >st      Einen   nachhaltigen  Erfolg 


haben  jedoch  alle  diese  Mittel  nicht  gehabt,  hauptsächlich  des- 
halb, weil  man  die  grollen  Vorteile  des  Pneumatiks,  des  mit  ge- 
prellter Luft  gefüllten  Reifens,  dabei  mit  aufgeben  muUte. 

Ein  Verfahren  nun.  welches  diese  Nachteile  vermeidet  und 
in  bester  und  zweckentsprechendster  Weise  die  Vorteile  der  Luft- 
bereifung mit  den  Vorteilen  der  Vollbereifung  verbindet,  glauht 
die  Firma  ..Pfleuinatic  G.  m.  h,  II.  in  Dresden"  gefunden  zu 
halicn  Diese  stellt  nach  patentiertem  Verfahren  Schläuche  für 
Fahrräder.  Motorräder  und  Automobile  her.  welche  an  Stelle  der 
jetzt  gebräuchlichen  Lultscbläuchc  unter  die  Mäntel  niui'.tiert 
»Verden  und  macht  uns  darüber  Mitteilungen  die  wir  in  den 
ILlupliMinklell  hier  wiedergeben.      ,)ie!dee,   voll  der   die  Krün  du  mj. 
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ausging,  bezweckt,  das  Innere  des  Schlauches  in  eine  l'nzahl 
auUerordciitlieh  kleiner  Zellen  zu  zerteilen,  von  Jenen  jede  einzelne 
mit  demselben  Ausdruck  gefüllt  ist.  mit  welchem  Jer  Luftreifen 
je  nach  Grübe  eine»  Profils  bisher  mit  Luft  gehilU  wurde.  Von 
einer  Kulbing  mit  Krcligas  (in  diesem  Kalle  komprimierter  Lullt  kann 
man  nicht  abgehen,  denn  nur  auf  diesem  Wege  sind  groUtnioglichc. 
Jer  Luflfüllung  fast  gleichkommen  Je  Kl.istizität.  leichtes 
Gewicht,  und  geringer  Kraflvcrbrauch  zu  erzielen.  Vorzüge, 
die  bisher  der  reinen  Luftbereifung  allem  zukamen:  wahrend  Jie 
Nachteile  Jer  Luftbcrciluug  hier  vermieden  sind.  So  z  lt.  ist  ein 
l'lalzen  von  l'tleumnlicsehläuchen  absolut  ausgeschlossen,  wahrend  Jie 
kleineren  Defekte,  verursacht  durch  KinJringcn  von  Nägeln  und 
anderen  spitzen  Gegenständen,  wahrend  des  Kahren«  überhaupt 
nicht  bemerkt  werden,  Ja  Kflcumaticsehl.iuchc  gegen  Hinein- 
stechen  und  -schneiden  unempfindlich  sind.  Hin  l'nJichtwerden 
Jer  Schlauche  ist  ebenfalls  nicht  möglich,  da  diese  ihre  Spannung 
stets  beibehalten,  [las  dem  Mantel  wie  der  Kclgc  so  schädliche 
Kahren  ohne  Luft  ist  danach  unmöglich.  Bei  den  betreffenden 
Kahrzcugen  ist  also  ein  Nachpumpen  übcrllussig.  sie  sind  stets 
gebrauchsfähig.  Luftpumpe.  Ventil  unJ  die  damit  verbundene 
Arbeit  kommen  vollständig  in  Wenfall. 

Ln'e  Mantel  können  bis  zur  LeinwanJ  abgefahren  werden, 
was  eine  kolossale  Krsparnis  an  dem  die  llauptbetriebskoslen 
verursachenden  Gummi  darstellt. 

Vielfach  wurde  der  Versuch  gemacht.  Vnllfülluilgcn  aus 
('■lyceringclatinc  und  anderen  Surrogaten.  Jie  vielfach  sogar  als 
..Kunstgummi-  bezeichnet  werden,  als  gleichwertigen  Krsatz 
liir  Ltiftbercifung  anzupreisen.  Ks  sinJ  dies  Ideen,  die  schon 
seit  Jer  Krlindung  der  Luftbcreilung  in  Jen  verschiedensten  Können 
zum  Vorschein  kamen,  sich  aber  in  der  Hrn. vis  nicht  be- 
währt haben.  Vollfullungcn  haben  Jen  l'chelstanJ.  JaU  sie 
einen  gleichwertigen  Krsatz  für  l.u  Übereilung  nicht  ahgeben 
können,  und  dem  Vollgummi  nicht  wesentlich  über  sind  Abgesehen 
von  dem  höheren  Krartverbrauch  und  der  geringeren  Klastizität. 
fallt  auch  das  hohe  (iewicht  Jieser  Bereifung,  die  dadurch  bedingte 
schwere  Lenkbarkeit  der  Kahrüeuge.  geringere  Kmdrückungs-.  und 
somit  auch  Adhiisinnsfliichc  auf  glattem  Boden  ganz  bedeutend 
zu  ihren  Ungunsten  gegenüber  Jer  l.uftbcrcifting  in  die  Wagschale. 


Kme  Bereifung,  die  die  I.ulthcrcifuug  ersetzen  soll,  darl 
natürlich  auch  einen  I  lauplvorzug  der  Luftbcrcifung.  Jie  schnelle 
Demontierharkeh.  nicht  entbehren.  |-\illm.u>seii.  die  in  höchst 
unsachgemätler  Weise  in  Jie  vorhandenen  l.uftschlauchc  eingefüllt 
werden,  machen  eine  I 'emonticrung  des  Keifens  unmöglich,  dem 
man  muü  um  einen  neuen  Mantel  oder  Schlauch  aufzuziehen, 
beide  ersi  zerstören  bezw.  abschneiden,  autierdem  aber  den  Keilen 
zur  Nciilüllung  nach  einer  viellach  weit  entfernten  Küllstatmn 
schicken.  Dadurch  werden  Lieferant  und  Konsument  von  Zeit 
und  Kaum  im  höchsten  Grade  abhängig;  unter  diesen  l'mxiänJcn 
wird  allerdings  jedermann  vorziehen,  den  Luftreifen  samt  seinen 
Nachteilen  beizuhalten. 

Die  l'lleumaticschl.iuche  «erden  jedoch  fabriksmälJig  her- 
gestellt. J.  h.  jede  gangbare  Dimension  kann  überallhin  versendet 
und  vom  Kmpfänger  selbst  auf-  und  abmontiert  werden.  I'in 
letzteres  zu  erleichtern,  wird  eine  zum  l'atent  angemeldete 
Kelge  mitgeliefert.  Kei  Kahrrädcrn  und  Dreirädern  können  die 
Schlauche  auch  auf  die  vorhandenen  feigen  inomiert  werden 

Das  etwa  sind  die  ( .csichlspunklc,  von  welchen  Jie  Krlindung 
ausgeht.  Sie  sind  nicht  neu.  aber  im  allgemeinen  die  sehlieülich 
allein  richtigen.  Die  Krfahrung  wird  nun  zeigen,  inwieweit  es 
der  J-fleumalic  G.  m  lv  II.  gegluckt  ist.  die  Aufgabe  genügend 
zu  erfüllen.  Was  wir  vor  einiger  Zeit  gelegentlich  der  Vorführung 
im  Verein  davon  sahen,  erschien  recht  beachtenswert  und  durfte 
jetzt  Vervollkommnung  erfahren  haben.  Jedenfalls  hat  sich  die 
Gesellschaft  veraulaUt  gesehen,  ihre  kleine  Kabrikalionsaiilage  in 
Dresden,  die  zur  Herstellung  von  Mustern  bestimm)  war,  jetzt 
bedeutend  zu  vergröbern,  um  zu  labrizieren  und  mit  genügendem 
Bestände  am  Markte  zu  erscheinen.  Dieser  vorläufigen  Notiz 
gehen  wir  kaum,  weil  uns  aus  dem  Leserkreis  Anfragen  über 
Art  und  Wesen  der  l'lliumaties  vorlagen,  die  wir  zwar  an  Jer 
Hand  von  Krfahrungen  noch  nicht  beantworten  konnten,  die  aber 
vorläufig  in  dem  hier  angeführten  eine  befriedigende  Krlcdigtmg 
finden  können.  Hoffen  wir.  daü  wir  demnächst  über  günstige 
Krfolge  berichten  können  und  JaU  wir.  indem  wir  Jas  Interesse 
darauf  lenkten,  einer  mit  Vorteil  zu  verwendenden  Neuheit  ein 
bischen  Jen  so  schwierigen  Anfang  auf  ihrer  evenll.  Bahn  er- 
leichtert haben. 


Der  Wiesbadener  Automobil-Klub  e.  V. 


Jessen  erster  Vorsitzender.  Herr  Alex  Petit]  call.  Mitglied  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein«  ist.  übersendet  uns  seinen 
geschmackvoll  ausgestatteten  Jahresbericht  lur  das  Jahr  I '»>(,. 
Jer  ein  erfreuliches  Bild  von  einem  regen  Vcrcinslcbcn  gibt,  so- 
wohl in  sportlicher  Beziehung  als  auch  bezüglich  ernster  Arbeiter» 
auf  dem  tiebiete  des  Atitonioliilismus.  In  letzterer  Beziehung  sei 
namentlich  erwähnt,  JaU  Jer  W,  A.  <  im  Juni  l'MK.  ;„■,  alle 
Hotels.  Kcstaurants.  Garagen.  Reparaturwerkstätten,  Benzin-  und 
<  lelstaliouen  grolle  l'l.ik.itc  zur  Verteilung  brachte,  in  welchen  in  vier 
Sprachen  aul  die  geltenden  IMizcihcslimmungcti  über  Jen  Verkehr 
mit  Kraftfahrzeugen  aufmerksam  gemacht  wurde.  Dieses  Beispiel 
«et  anderen  Sportvereinen    zur  Nachahmung  bestens   empfohlen '. 

V.--1  allgemeinem  Interesse  ist  auch  eine  Stelle  des  Be- 
richtes. Jie  sich  mit  der  Nolle  des  Automobils  im  öffent- 
liche i:  Verkehrs  lebe  f.  he  fallt  und  folgcndcr.tsaUVn  lautet : 

.Die  Stralien  wurden  f.ir  den  ö:f entliehen  \'erkehr  g.-haiil 
und  jedes   Verkehrsmittel     hat   ein    Recht    auf    Kenu'.zung  der 


öffentlichen  Straften.  Man  wird  aber  dieses  Recht  am  aller- 
wenigsten Jem  Automobil  aberkennen  können.  Ja  dasselbe-  n  ich 
gewiesener-  und  aiu-rkaniltermaUen  das  sicherste  Verkehrsmittel 
ist.  welches  unsere  Stralien  benutzt.  Ks  giM  kern  Verkehis 
mittel,  das  man  so  sehneil  und  sicher  halten  oder  steuern  kann, 
das  sii  geschmeidig  dem  Vorwärts-  oder  Rückwärts- Ausweichen 
sich  erweist,  als  wie  das  so  verschriene  Automobil'-  Knser  <  luh 
wird  an  seinem  kleinen  Teile  stets  tili  Aufklärung  und  Uessernng 
der  Beziehungen  Zwischen  l'uhlikum  und  Aulomobilist  arbeiten, 
dabei  aber  auch  energisch  Jen  Standpunkt  vertreten,  daü  es 
'Keinen  Ausnahmezustand  ubei  da«  Autninuhilweseii  geben  darf. 
Au  eine  gewisse  Knisettigkeü  sind  wir  Automobilisten  ja  gewöhnt. 
Aus  du-svm  i "tesk-litstvu-kel  muüten  wir  ;m  Benclttsjahre  auch  das 
neue  '»es*.*./.  :x'*.r  du  \  ii|o:!'^hrli  i  rst/urnirg  betrachten.  Ks  ist 
wohl  jedem  t'nhelangeiien  iinveistän.llich.  ui  sli.ilb  von  alUu 
l.iiNusgitä'irteu     iv.ir  .de     dis     Ant..:::.«v;      eine  Steuer 

zahlen  soll.- 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


3  Ueber  die  Lage   der  Motorwagenfahrikation  im 

letzten  Jahre  berichtet  die  Handelskammer  zu  Darmstadt:  I)ie 
Moti.rwagcnläbrikalinn  hat  einen  Aufschwung  erfahren,  Obwohl 
die  Rohmaterti.licnprei.se  um  zirka  IU%  und  mehr  gegen  Jus  Vor- 
jahr aufgeschlagen  sind,  muüten  Joch  die  Preise  iur  Fahrräder 
gegen  das  Vorjahr  wieder  etwas  crniäUigt  werden.  Kur  Näh- 
maschinen konnte  nur  bei  kleinen  Abschlüssen  eine  unwesentliche 
Preiserhöhung  durchgesetzt  werden.  Die  Verkaufspreise  für 
Motorwagen  haben  sich  auf  ihrer  früheren  Höhe  erhalten. 
Ocfiirchlel  wird  jedoch.  Juli  sich  infolge  ungenügenden  Zollschutzcs 
für  diese  Fabrikate  sehr  bald  ein  starker  Wettbewerb  des  Aus 
landes  fühlbar  machen  wird.  Kbenso  würde  das  in  Aussicht 
stehende  Automnhil-Hiiftpfliehtgcsctz  der  weiteren  Kntwicklung  der 
Motorräder-  und  Motorwagenindustrie  kaum  förderlich  sein.  Je 
nach  Bedarf  muttte  bei  sonst  10  stündigem  Arbeitstag  teilweise 
mit  febeistunden  gearbeitet  werden. 

Keine  Zollfreiheit  för  Automobilbenzin.   Der  Zentral- 

verband  deutscher  Industrieller  hatte  bei  dem  Staatssekretär  des 
Keiehssehalzamts  beantragt,  den  zollfreien  Bezug  leichter  Mineral- 
ole zum  Motorcnhetricb  ohne  die  Beschränkungen  zu  genehmigen, 
die  jetzt  mit  dieser  Vergünstigung  verbunden  sind.  Darauf  hat 
der  Reichsschatzsekretär  geantwortet,  dab  der  Bundesrat  seiner- 
zeit den  zollfreien  Bezug  leichter  Mineralöle  zum  Motorenbetrieb 
in  der  Absicht  genehmigt  hat.  das  Kleinhandwerk  und  die  auf 
Kleinkraftmaschinen  angewiesenen  gewerblichen  Betriehe  zu 
unterstützen  und  sie  gegenüber  den  mit  kostspieligeren  Kraft- 
anlagen arbeitenden  (irollbetrieben  wettbewerbsfähig  zu  machen- 
Kür  eine  Unterstützung  von  <  »mubclricbcn  durch  die  Bewährung 
des  zollfreien  Bezugs  leichter  Mineralole  sei  ein  Bedürfnis  nicht 
als  vorliegend  erachtet  worden,  und  dementsprechend  könne  die 
Zolllreiheit  auch  nicht  in  Anspruch  genommen  werden,  um  die 
Herstellung  von  Motoren  und  Kraftlahrzeugen  zu  fördern  oder 
ihren  Absatz  zu  heben.  Soweit  die  in  der  Mineralöl-Zollordnung 
enthaltenen  Beschränkungen  des  zollfreien  Bezuges  leichler  Mineralöle 
zum  Motorenhetriehe  nicht  den  AusschhiU  der  tiroUbelriehe  von 
der  Begünstigung  bezwecken,  seien  sie  durch  gesetzliche  Vor- 
schriften, wie  bei  den  Motoren  zur  Lichlerzeugung.  <>dcr  zur 
Sicherung  der  Verwendungskontrolle  geboten.  Der  Rcichssehatz- 
sikretär  vermag  daher  die  angeregte  Beseitigung  dieser  Be- 
schränkungen um  so  weniger  heim  Rundesrai  zu  befürworten,  als 
damit  auch  weitere  grolle  Ausfälle  bei  dem  Zollauf  kommen  ver- 
bunden sein  wüden 

3  Handelskammer  und  Automobil-Haftpflichtgesetz  - 

Cntwurf.  In  ihrer  letzten  Sitzung  sprach  sich  die  Handels-  und 
Ocwcrbckammcr  in  Würzburg  gegen  den  jetzigen  Kntwurl  eines 
Ualtpllichlgeselzes  für  Automobilbesitzer  aus.  nach  dem  der 
Referent.  Herr  Kommerzicnrat  Bock.  u.  a.  Folgendes  ausgeführt 
hatte:  „(icgcniiher  den  ursprunglieh  vielfach  verbreiteten  Ami. 
p.ilhien  gegen  das  Aulomobilwesen  iiiuli  man  doch  auch  bedenken, 
dall  der  Aulomobilverkehr  durchaus  nicht  mehr  reine  Spielsache 
ist .  sondern  dal!  das  Automobil  für  den  Transport  von  (iütern 
im  Geschäftsverkehr  sowohl,  als  auch  iur  den  Personenverkehr 
von  Wichtigkeit  ist  und  daü  das  Automobil  voraussichtlich  noch 
bedeutende  Verbreitung  in  der  Zukunft  finden  wird.  Dieser  Kni- 
wickelung sollte  mau  keine  unnötigen  Hindernisse  in  den  Weg  legen." 

5  Absatz  von  Automobilen  in  Spanien.    Laut  einer 
Meldung  der  französischen  Handelskammer  in   Barcelona  bc.ih- 


sichtigt  ein  l'nternehmen  in  liranada  demnächst  eilteil  regelmäßigen 
Aulomobilverkehr  zwischen  Oranada  und  Motril  (Hafen,  ca.  SO  km 
östlich  von  Malaga  i  einzurichten.  Auch  will  dieselbe  ( iesellschalt 
eine  Automobilumkreislinie  mit  dem  Ausgangs-  und  Kndpuiikte  in 
(iranadn  mit  Berührung  der  Ortschalten  i'ampillo  de  Aren.is.  Jaen. 
Torrc  del  t'ampox.  Torredonjimo.  Marios,  Alcaudete.  I'inos-Pucntcs. 
Atarfe  und  Alcala  ]a  Real  ins  Leben  rufen.  In  Zaragoza  hat  sich 
eine  Krwcrbsgesellschiil't  zwecks  Besorgung  des  Lastentransporles 
mittels  Autoinortilwagen  zwischen  Fraga  (an  der  Urenze  zwischen 
Aragonien  und  Katalonien  i  und  Zaragoza  etabliert.  Das  zur 
(iältze  unterzeichnete  Stammkapital  beträgt  I IM)  IHK)  Pesetas. 

?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  im  Jahre  l'HKi.  nahm,  verglichen  mit 
dem  Vorjahre  folgenden  Umfang  an: 

I.  Hinfuhr  zum  eigenen  (".«.'brauch: 

lUOf,  IVM5 

1.  Motorwagen    ....  5  776  Stück  5  (>22  Stück 

Wert:     2  4M  f.  3.57  £  2  43.SOOJ  i" 

2.  Motorwagenteile        für      I  HS5  323  .  7:'>i:i  . 

.5.  Motorfahrräder    ...  I  747  Stück  1  700  Stück 

Wert:  50  5_\5  £  55  7KH  £ 

4.  Molorfahrräderteile    für  30  371  ,  24  055  . 

II.  Ausfuhr  englischer  Krzeugnisse. 
I.Motorwagen    ....  1  3SO  Stück  I  07*  Stück 

Wert:        4'>?  >>3'>  £  Sit,  230  £ 

.'.Motorwagenteile        für        324  0X1  „  125  572  . 

3.  Motorfahrräder    .    .    .  73'»  Stück  t.XS  Stück- 

Wert:         2  UW>  £  23  717  £ 

4.  Molorfahrräderteile    für  2*  1 7 1  „  Di  S7J  , 

III.  Ausfuhr  fremder  Krzeugnis.se. 

1.  Motorwagen    ....  (.73  Stück  57f.  Stück 

Wert:        312  30.5  £  _'*(.  US5  £ 

2.  Motorwagenteile        für         1 09  ÖV  I  ,  53  5.S7  „ 

3.  Motorfahrräder    .    .    .  55  Stück  100  Stück 

Wert:  I  «-SO  £  i  1X0  £ 

4.  Motorfahrräderteile    für  i  I4<>  .  1513. 

Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  elf  Monaten  des  Jahns  I  'HM»,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeiträume  der  beiden  Vorjahre,  lölgender- 
malk-n: 

F.  i  n  f  u  h  r : 

l'HW.              l'His  l<<(>4 

1.  Automobilen    in   dz             7  «>M           3  '>'>•>  i  2m 
im  Werte  von  Frs.      .        7  «v.4  OUO  ,iWMMI  3  2SOOOU 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz     ...    .              r.  217            4M.'  4  327 

im  Werte  von  Frs              7  I5OO00  ?  MlHW  5400000 
A  us  tu  hr: 

1.  Automobilen    in    dz           I.V.  4M           'OMu  <<<<  d'M 
im  Werte  von  Frs.          |  2<<  45  |  (HUI    >>2  Mo  «mm  i  om.OIoO 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  m  dz    ...    .             r.  oo;            7  175  5  S5I 

im  Werte  von  Frs.      .        ?  «,.vs  o- K l  5  7  7  COOO  5  I2OO0O 

?  Zolltarifierung  von  Motorbooten  in  Finnland.   L  uit 

Verordnung  des  Kaiserlichen  Senats  lür  Finnland  sind  Motor- 
boote bei  der  Kinlühr  nach  Fitir.lnttd  nach  Nummer  231a  des 
Tarifs  mit  4  v.  H    des  AukauNprciscs  zu  verzollen. 
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Sitzung  des  AusschuMes 

am  Montag,  den  28.  Januar  1<J07.  Nachm.  6  Uhr, 
im  Vereinsbureau. 
Tagesordnung: 
1.  Vorlage  der  Abrechnung  ftir  das  abgelaufene  Veicins;ahr. 
i.  Vorlage  des  Haushaltplane». 

3.  Einberufung  der  ( ieoeral- Versammlung. 

4.  Verschiedenes. 

Auf  die  Hinladung  vom  11.  Januar,  welche  in  einem  Kxcmplare  diesem 
Protokolle  angefügt  ist,  waren  laut  Präsenzliste  erschienen  die  Helten 

1.  Dr.  Ernst  Andreas.  Berlin.        6.  Oberst  E,  Huber,  Zürich 

2.  General  Becker,  Weitend.  7.  Rog.-Brostr.  Pflug,  Berlin, 

3.  Dr.  jnr.  R.  üürner,  Berlin.         8.  Geh.     Baarat  Rumschöttel, 

4.  Generalsekretär    Oskar  t  on-  Berlin 

ström,  Berlin.  •).  Richard  Sehrndl,  Berlin. 

5.  Prof    Hartmann,  Granewald, 

Durch  Vollmachten  vertreten  waren  V)  Herren. 
Vor  Eintritt  in  die  Verhandlung  bittet  Herr  Geheimrat  Rumschöttel, 
stellvertretender  Präsident  des  Vereins,  das  Ehrenmitglied  des  Vorstandes, 
Herrn  Generalmajor  s.  D.  Becker,  (Dr  die  Zeit  der  Abwesenheit  des 
Vereiospräsidentcn  mit  der  Führung  der  Prüsidialgeschäfte  zu  betrauen. 
Gleichzeitig  gibt  Herr  Geheimrat  Rumschöttel  der  Freude  de*  Aus- 
schusses Ausdruck,  am  heutigen  Abende  ein  AusschuBmitglicd  ans  der 
Schweiz.  Herrn  Oberst  Haber,  begrüßen  zu  können. 

Herr  General  Becker  erklärt  sich  zur  Uebernahme  der  Präsidial- 
gesetufte  bereit  und  Ubernimmldamitauch  den  Vorsitz  für  die  lieuligeSitzung. 

Zu  Punkt  1  der  Tagesordnung  veilicCt  Herr  l>r.  BDrner  die 
Abrechnung  für  das  Vereinsjahr  l<jo;  ü6  und  knüpft  erläuternde  Be- 
merkungen an  die  einzelnen  Positionen.  Das  SchluScrgcbnis  der  Ab- 
rechnung ist  ein  »ehr  günstiges ;  vor  allem  konnten  die  zurückliegendes 
.Schulden  des  Vereins  völlig  getilgt  werden, 

Namens  der  beiden  von  der  vorjährigen  Geneial- Versammlung 
eingesetzten  Rechnuogsrevisoren,  der  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechts- 
anwalt Dr.  Riel,  erstattet  Herr  Dr.  Andreas,  da  Herr  Dr.  Ricl  an  der 
Teilnahme  an  der  heutigen  Sitrong  verhindert  ist,  Bericht  und  bringt 
den  der  Abrechnung  angefügten  Vermerk  der  Revisoren  folgenden 
Inhalts  zar  Verlesung: 

.Arn  25.  Januar  l<x>7,  vormittags  10  l'hr  wurde  eine 
Prüfung  der  Rechnungsübersicht  für  die  Zeit  vom  I.  Juli 
t<m6  bis  3'j.  Juni  Itco  unsererseits  vorgenommen  und  sämt- 
liche, uns  vorgelegte  Unterlagen  in  bester  Ordnung  be- 
fanden. Der  AbschluÜ  ist  ein  glänzender  zu  nennen,  da 
er  einen  l'ebcrschuß  von  M.  jjj_t,Hi  aufweist.  Dieser 
l'cbeischufl  würde  noch  um  M.  U47.50  höher  ausfallen, 
wenn  nicht  wegen  des  äußerst  zweifelhaften  Wesens  dieser 
Forderung  (Prozeti  Klose)  der  Vorstand  beschlossen  hätte, 
diesen  Posten  als  Aklivum  nicht  mehr  in  der  KechnungS' 
Ubersicht  zu  verbuchen.  Die  Zeitschi  ifl,  welche  für  den  Ver- 
ein M.  1525,1/8  reberschuflergebenhal,  ist  als  äquivalentes 
Vermogensob)ekt  in  der  Rechnungsübersicht  nicht  auf- 
geführt, —  Wir  kennen  die  Rcchnungsflbcrsicht  nur  als  sehr 
sorgfältig,  die  Bilaocicrung  als  sehr  vorsichtig  und  jeden- 
falls Alles  als  in  bestet  Ordnung  befindlich  bezeichnen. 
Berlin,  den  25,  Januar  lv<7. 

gez.  Dr.  Krnst  Andreas.  gez.  Riel.* 

Der  Vorsitzende  stellt  hiernach  Punkt  1  der  Tagesordnung  rur 
Diskussion;  das  Wort  wrrd  indes  nicht  verlangt  und  daraufhin  konstatiert, 
dali  die  l>echarge  an  die  Kassenfühiung  «teilt  ist. 

Herr  General  Becker  nimmt  Gelegenheit,  im  Anschluß  hieran 
und  namens  des  Ausschusses  den  Herren  der  Geschäftsleitung,  Dr. 
BUrncr,  Generalsekretär  Constrßm  und  Reg.-Bmslr.  Pflug  den  wärmsten 
Dank  für  ihre  intensive,  gewissenhafte  und  dabei  sparsame  Tätigkeit 
auszusprechen.  —  Der  Abschluß  erweise,  daß  der  Verein  in  erfreulichstem 
Aufschwung  begriffen  sei,  und  der  Zuwachs  an  Mitgliedern  zeige  am 
besten,  wie  der  Verein  in  Kreisen  der  Automobilisten  mehr  und  mehr 
Fuß  fasse.    Ks  seien  weniger  Sportkrcisc.  die  der  Verein  umfasse,  als 


solche,  die  sich  ein  Automobil  für  den  „Nutzbedarf"  anschaffen.  Die 
rein  sportlichen  Vereine  haben  sich  ja  nun  in  einem  Kartell  mit  dem 
K.  A.  C.  zusammengeschlossen,  and  wenn  e*  einerseits  auch  bedauerlich 
sei.  daß  unser  Verein  außerhalb  diese»  Kreise»  stände,  so  werde  er  dorch 
seine  jetzige  Stellung  doch  immer  mehr  auf  das  hingeführt,  in  dem  er 
seine  Lebensaufgabe  finden  müsse:  auf  die  Arbeit  im  Dienste  der  Mit- 
glieder, Intensive  Arbeit  sei  das  einzige,  was  ans  vorwürl»  bringe  und 
uns,  wie  aus  dem  Bericht  über  das  letzte  Vereinsjahr  hervorgehe,  auch 
schon  ein  gutes  Stück  vorwärts  gebracht  habe.  Mit  besonderer  Freude 
sei  es  auch  zu  begrüben,  daß  es  dem  Bureau  gelungen  sei,  die  Zeit- 
schrift zu  einem  weitvollen  (nventarslück  des  Vereins  auszugestalten. 

Zu  Punkt  2  der  Tagesordnung  trägt  Herr  Dr.  Bttrncr  positions- 
weise den  Entwurf  eines  Haushaltnngspiane*  für  das  Vereinsjahr  1 906  07 
vor;  derselbe  gelangt  zur  Annahme. 

Herr  Dr.  Bürner  berichtet  dann  Ober  ein  vom  Vorstande  im 
Prinzip  genehmigtes  „Preisausschreiben  für  Garagenbau". 

Herr  Reg.  Bmstr.  Pflug  schließt  Mitteilungen  über  eine  in  die  Wege 
geleitete  wissenschaftliche  Prufuog  von  Autoroobilotcn  und  weiter  in  Aussicht 
genommene  Untersuchungen  von  Benzin  an.  Zu  den  praktischen 
Erprobungen  beider  Materialien  habe  sich  das  Vorstandsmitglied  Herr 
Dr.  Dreier  ich -H  e  Ifen  b  er  g  bereit  erklärt. 

Betreffs  der  Konkurrenz  für  Geschwindigkeitsmesser  erstattet 
Herr  Constrom  Bericht  Über  die  Kntwickelang  und  den  derzeitigen 


Zu  Punkt  3  der  Tagesordnung  wird  als  Termin  der  einzu- 
berufenden Generalversammlung  Mootag,  der  ig.  Februar  1907, 
mittags  12  l'hr.  als  Versammlungslokal  das  Hotel  .Askanischcr  Hof", 
als  Tagesordnung  die  der  vorigen  Generalversammlung  festgesetzt  DiePubli- 
kation  der  Einladung  hat  in  Heft  1,  1907  der  Vereinszeitschrift  zu  erfolgen. 

Zu  dem  Tagesordnungspunkt  der  General-Versammlung  .Wahlen" 
grbt  Herr  Dr.  BDrner  dem  Wunsche  des  Vorslaodes  Ausdruck,  die  aus- 
scheidenden Ausschußmitglieder,  sofern  dieselben  nicht  aus  dem  Vereine 
ausgeschieden  sind,  wiederzuwählen  und  ferner  3  Herren  des  Bayerischen 
Motor  wagen- Vereines  neuzuwählen. 


lleiT  t  onstrora  berichtet  dann  noch  über  den  Wiedetbeitrill 
de»  .bayerischen  Motorwagen- Vereins*  als  »Landes-Verein  des  M.  M  V.* 
und  Im  Anschluß  hieran  über  die  in  den  letzten  Tagen  mit  dem 
Schlesischen  Automobil-Club  in  Breslau  gepflogene  Korrespondenz,  be- 
züglich des  vom  Verein  herausgegebenen  Dienstvertrags  für  Motorwagen 
fahrcr.  Der  Schlesischc  Automobil-Club  habe  den  diesseits  aufgestellten 
Vertrag  für  seine  Mitglieder  angenommen,  und  sind  auf  seinen  Wunsch  die 
Verträge  mit  einem  dies  feststellenden  Aufdruck  versehen  worden.  Das 
letzte  Schreiben  des  Schleichen  Clubs  in  dieser  Sacht  gelangt  zur  Ver- 
lesung und  findet  großen  Beifall.  Es  wird  der  Wunsch  ausgesprochen, 
daß  möglichst  alle  Klubs  im  Interesse  der  Sache,  sich  der  trefflichen 
Stellungnahme  des  Schlesischen  Automobil -Club«  anschließen  möchten, 
da  mit  Knisterten  anderer  Verträge  der  angestrebte  Zweck  hinfällig  werde. 

Ks  knüpft  sich  daran  noch  eine  längere  Besprechung  über  das 
augenblicklich  von  Herrn  Dr.  BDrner  bearbeitete  .Tagebuch  des  Motor- 
wagen-Besitzers*, das  bestimmt  sei,  weiteren  Mängeln  in  der  l'hanffeurfragc 
entgegenzuwirken.    Ks  werden  dicsbezUgl.  wertvolle  Anregungen  gegeben. 

Zum  Schlau  wird  der  Versammlung  noch  Kenntnis  gegeben  von 
einem  Schreiben  des  Vcreinsmilgliedes,  Herrn  Baron  v.  A lten-Golter n, 
welches  die  Mißstände  beleuchtet,  die  dem  Automobilbeailzer  die  Sache 
verleiden  und  welch?  durch  Vcrdruü  mit  den  Chauffeuren  und  Ucbcrvor- 
Icilangen  aller  Art  etc.  hervorgerufen  werden,  gleichzeitig  aber  aner- 
kennende Worte  über  die  Tätigkeit  des  M.  M--V.  enthält.  Ebenso  ge- 
langt ein  im  Augenblick  eingelaufenes  Schreiben  der  Handelskammer 
Rotlwei!  betr.  des  Haflpflicblgesetzes  zur  Veilesung. 

Das  W'ott  wird  zu  Punkt  I  der  Tagesordnung  nicht  weiter  ver- 
langt und  die  Sitzung  um  H  Uhr  geschlossen. 

Geschehen  wie  oben 
Der  Präsident:  Der  Protokollführer : 

I.  V.  Rumscitiittel.    Becker.  Oskar  Constrom, 

G  eneralsekretär. 


General  »Versammlung. 


Gemätt  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vom  28.  Januar  d.  J.  und  gemäß  §  8  der 
Satzungen  werden  die  Mitglieder  hierdurch  zu  einer  Vereins-  (General-)  Versammlung  auf 

Montag,  den  18.  Februar  1907 

mittags  12  Uhr,  im  Hotel  ,  Askanischer  Hof",  Königgrätzerstr.  21,  eingeladen. 

Tagesordnung:  I.  üeschällsberkht  des  Vorstandes       2.  Bericht  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung  und  erteilte  Entlastung. 

3.  Wahlen  und  andere  satzungsgentäHc  Geschäfte.      1.  Sonstiges.  Präsident- 
Berlin,  den  2<J.  Januar  1«07.  m  Vertretung 
AI«  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarte.                                                     Becker,  Generalmajor  z.  D. 
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Mitteleuropäischer  /Wotorwagen-Verein.  €.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen 
Dr.  B  Alexander -Katz,  Patentanwalt, 
Or.  Richard  Alexander  Kali,  Rechtsanwalt,  Berlin. 
Berliner  Privat- Telefon-Gea.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Paul  Buckow.  Kaufmann,  Berlin. 
Walter  Dörfler,  Rentier,  Barlin. 
Theodor  Döring.  Kaufmann,  Schineberg. 
Dr  Fricke.  Chemiker,  Oladbaoh. 

Otto  Herrn.  Fritzache.  Oberleutnant  z.  See,  Flensburg. 

Or  Adalbert  Hentohe!,  prakt.  Ar«.  Berlin. 

Frau  Kommarzienrat  Herbere,  Berlin. 

Heinrich  Kattner.  Kreistierarzt.  Neuatadt. 

Oscar  Löhs«,  Dr.  phil. ,  Berlin. 

Karl  Müller,  Rittergutsbesitzer.  Mlradau 

Eduard  Naumann.  Kaufmann.  Göthen. 

Runge,  Rentner.  Berlin. 

Richard  Carl  Schmidt,  Vcrligsbuchhändlcr .  Leipzig. 
Vetterlein  4  Co..  Sächs.  Cementbaugesellschafl, 


Neuaomeldungen :  *) 
Aocumulatoren  Fabrik  A.  0., 


Kaufmann 

Oreadner  Chroroo-  u.Kunstdruek-Paplerfabrik  Krause 
Duttenhofer,  Generaldirektor,  Bergedorf. 
Carl  Halbaoh,  Stcinbruchbesitzcr,  Dresden. 
Hamburg-Amerika-Linie,  Hamburg. 
Dr.  phil.  Fritz  Harek,  Rittergutsbesitzer. 
Jean  Hooghoft*.  Rentier,  Grunewald. 

Mc-haniker.  Sieglitz. 
Fabhkdircktor,  Berlin. 
Mörstadt,  Architekt,  Wilmersdorf. 
Firma  Naumann  Pieft's  Eidam.  Inhaber  Louis  *  Hugo  l.icbcrt. 
Ralf  Rehwoldt.  Rittergutsbesitzer.  Saxtorf. 

Fabrikbesitzer,  Tiefenfurt. 


•>  HrkanntgCKebrn  triuiiil  t  S  der  Satrunt-rn  flir  den  Pull  etwniger  F,ii>- 


Verschiedenes. 


Automatische  Anlaßvorrichtungen  für  Automoblt- 
motoren.  Das  F.rgebnis  des  ».  Zt.')  mitgeteilten  Preisausichteibcns 
(Henry  Deutsch  |dc  la  Meurthc|?  fllr  selbsttätige  AnlaSvorricU* 
tungen  ist  nach  den  offiziellen  Mitteilungen  des  A.  <".  de  France  folgendes: 
T>en  ersten  Preis  hat  die  selbsttätige  Anlailvorrichtunj;  von  Lctombe 
erhalten.  Der  Anlasser  l.ttoir.he  wird  von  der  Soc.  l.oiruinc  de  Dietrich 
bei  ihren  Wagen  angewandt  und  beruht  in  der  Hauptsache  auf  einer 
Luftpumpe,  welche  Luit  in  einen  Behälter  am  Chassis  bis  zu  einem 
gewissen  Dmck  aufspeichert.  N'ach  '  »cfinuag  eines  Ventils  treibt  die 
Druckluft  die  Kolben  bis  zur  eisten  einsetzenden  Kxplosion  im  Zylinder 
an,  wonach  die  Zulassung  von  Druckluft  selbsttätig  anfhi'-rt. 

Eioc  andere  AnlaUvorrichlung  von  Bosau  und  Er  lott i .  (  ourbevoic, 
hat  einen  Preis  Ton  8T)  Krcs.  rrhaltcn:  Bossu  und  Filoiti  benutzen  eine 
kleine  D)  namo •  Maschine,  welche  während  der  Fahrt  Akkumulatoren 
speist  Zwecks  Anlassens  wird  durch  ein  Pedal  der  elektrische  Strom 
der  Patteric  in  die  Dynamomaschine  geleitet.  Diese  wirkt  nun  ah 
Klektromotor  durch  eine  Ccbcr tragung  auf  die  Kurbelwelle  und  wird 
nach  Ingangsetzung  des  Motors  ausgeschaltet.  Die  Dynamo  von  Bossu 
und  Krlolti  kann  des  weiteren  noch  zur  Zündung  des  Motors,  zur  Bc 
Icichiung  des  Wagens  und  zur  Heizung  demselben  benutzt  werden.  — 

Bin  Wettbewerb  für  Automobilkonstrukteure.  Der  eng- 
lische Automobilklub  hat  einen  Wettbewerb  lUr  Automobilkoustrukleurc 
ausgeschrieben.  AU  ein  lästiger  lebelstaod  der  mit  Explosionsmotoren 
betriebenen  Autos  wird  das  Entweichen  voo  Hauch  aus  dem  Auspuff- 
rohr empfunden.  Der  Wettbewerb  soll  dazu  dienen,  Vorrichtungen  zu 
finden,  die  das  Kniweichen  des  Rauches  veihindern.  Die  Ktfindungen 
»ollen  auf  einer  Fahrt  Ober  mehr  als  joo  Kilometer  geprüft  werden,  als- 
dann sollen  die  Autos  zehn  Minoten  lang  mit  eingeschalteter  Maschine 
stehen  bleiben,  um  auch  hier  die  Wirkungen  der  Vorrichtung  zu  er- 
proben. Auch  in  Deutschland  wurde  man  sich  im  Interose  reiner  I.ufl 
freuen,  wenn  der  Wettbewerb  zu  dem  gewünschten  Ergebnis  fühlte, 

Der  Sieger  der  Herkomerfahrt  t'/*>,  Den  Dr.  ;ur.  Sdis, 
hat  sich,  wie  uns  von  zuverlässiger  Seite  mitgeteilt  wiid.  auch  für 
die  diesjährige  Herkomerfahrt  einen  neuro  Horchwagen  bei  der  |-"jrii..i 
A.  Horch  &  Co.,  Zwickau  i.  Sa.  bestellt,  da  er  der  Voritiglichkeit  dieser 
Marke  zum  gröbten  Teil  den  groüartigcn  F.rfulg  dankt,  den  er  als 
<  »utsider.  als  Letzter  startend,  mit  dem  motorisch  schwächsten  Wagen 
errungen  hat.  Wir  wonschen  ihm  und  auch  der  Firma  A.  Horch  .V  Co., 
Zwickau,  deren  nurmehr  schnell  berühmt  gewordene  Fabrikate  zu  wieder- 
holten Malen  in  unserer  Zeitschrift  eingehender  Besprechung  gewürdigt 
.vorden,  auch  ftlr  diese«  Jahr  den  Herkomerpreis. 

Bei  der  Zuverlässigkeit  und  Leistungsfähigkeit  der  llorchwagen, 
welche  durch  die  vorjährige  Her  koroer  Konkurrenz  bewiesen  ist,  ist  «ohl 
?i  erwarten,  daß  diese  Wagen  wieder  an  erste  Stelle  rücken  werden. 
Es  sei  hierbei  besonders  betont,  daU  bei  der  Herkom-  r-Konkurrrnz 
■frei  Horchwagen  mit  konkurrierten  un<!  sämtliche  drei  Wagen  liirch 


auf.  Bei  der  Schwierigkeit  einer  derartigen  Reparatur  empfiehlt  es  sich' 
in  jedem  Falle  mit  der  Firma  zwecks  Reparaturausführung  ins  Benehmen 
zu  treten. 


Von  der  Firma  Carl  Hoppe  in  Köln  a.  Rh.  wird  ein  Reparatur 
verfahren  durch   Frost  geplatzter    Mo tur  zy  l  in  der  etc.  ausgeführt, 
Jas  schon  mehrjährig  erprobt  ist,    Die  Frrm»  gibt  verschiedene  Referenden 

'S,  Heft  21.  low.    Seite  MO. 


16.  Februar 
-"4— 2>-  Februar, 
.•o  -  .'7.  März. 
1.-  15.  April. 
J.— 15.  April. 
IS-    .50.  April. 
18.— -1.  April, 
j;.— 2H.  April. 
JH.  April. 

Mai. 
1.  -15.  Mai. 
*.-  15.  Mai. 

18.— .1.  Mai. 
18.— it.  Mai. 
2>  >.  Mai. 

24.  27.  Mai. 

1  5.— 31-  Mai. 
15.— 31-  Mai. 
31.  Mai. 
1.  -15.  Juni 
1,  -4.  Juni. 
1.  -12.  Juni. 

14.  Juni. 

15.  -'S  Juni. 

25.  I'ini    R  Juli. 
7  —  Kj.  Juli. 

7.-  1 1  Juli. 
15.  —  1H.  Juli. 
10.    22.  lull. 
I5.-3'J.  Juli. 

13.  A'jgust. 
14  August, 

t'J,  — 22.  August. 

'.,     J'i  August. 
3'.>  Aug. —  i  Sept. 
1.  .September. 
.-,     15.  September. 

12,  September. 

14  —  1  %  September 
1;.  September. 
<>  1  >ktober. 

13.  Oktober. 
.">  Oktober. 

I.     1 :-.  November. 


Touren- 


.  in  Turin. 
Konkurrenz  der  kleinen  Wagen  in  Turin. 
Woche  von  Nizza. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Eine  Fahrtlelstung  von  120OO  km  ohne  die  geringste  Reparatur 
mit  einem  und  demselben  Keifen  auf  den  verschiedensten  Straten  ist 
grwiü  cig  Beweil  fOr  die  Gute  und  Leistungsfähigkeit  der  SimplevRcifcn, 
wcwQber  kürzlich  die  Mitteldeutsche  Gummiwaicnfabrik  Louis  l'eter, 
A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  voa  der  AutomobilGesellschaft  . I'oithos"  in 
Üillancourt  (Seine)  das  nachstehende  Zeugnis  erhielt 

»An  die  M it tcl deu tsche  G u m m i war  en la br ik  Lou is  Peter.  A.-G. 

In  Beantwortung  Ihrer  geil  Anfrage  bei  der  4  Keifen  Simplex 
B7v>>  )2u.  die  wir  Ihnen  vor  einigen  Tagen  Übergeben  haben  beehren 
wir  uns,  Ihnen  mitzuteilen,  dali  diese  Mantel  bis  jetzt  mehr  als  l.'nOo  km 
zurückgelegt  haben,  ohne  daß  die  geringste  Kepaialur  n:'.tig  gewesen  ist. 

Wir  hoffen  übrigens,  daß,  nachdem  sie  die  neuen  Uufstreifen  auf- 
gelegt haben,  dir  Münte!  norh  eine  ansehnliche  Amahl  von  Kilometern 
erreichen  werden. 

Itie  Fahrstrecke  von  l.'ujjkm,  die  durch  einen  Kilometerzähler 
angezeigt  und  kontrolliert  worden  ist,  setzt  sich  wie  folgt  zusammen: 
Belgisches  1  riteriun-.  ungefähr  ji«.  km  Hin-  und  Rückfahrt,  die  Sömmer- 
da ison  in  den  Seebädern  s  (xkxj  km,  Kinfahicn  von  7  .1  Wagen  <i 
fiu  km  per  Wagen. 

Wir  k"nnen  uns  Uber  Ihren  Pneumatik  nur  lobend  ausspmhen, 
da  wir  mit  Ausnahme  eines  verlernen  Schlauches  überhaupt  keine  Pneu- 
matik-Defekte hatten.  ...     ...      .  ..       „    ..  . 

>|.  (■[r,  des  Automobiles  „Porthos  . 

Billancouit  , Seine),  den  ;o.  I'crember  W. 
Auch  mit   ihren  Anligleiircifcn  hat  die  Fabrik,   »ic  man  uns 
mitteilt,  große  la  folge  zu  verzeichnen,  wie  die   nutlciotdcntlich  starke 
Nachfrage,  die  danach  herrscht,  beweist. 

Ihe  bckannie  1  ngros-Fu  ma  Fr.  C.  Waffner,  Hannover,  eines 
der  ältesten  und  bedeutendsten  Häuser  de!  Fahrrad-Branche  Deutsch- 
Iands,  hat  nunmehr  ebenfalls  ihr  Inten  -sc  der  Marke  Bayard  zugewandt 
und  die  Vertretung  dieser  Marke  für  die  Berirke  Hannover,  Hildesheim, 
Lüneburg.  Biaunschwcig.  Sehaumhurg  Lippe,  Lippe. I 'clmold  ctr.  über- 
nommen. Bei  der  gioGcn  Auswahl  der  Modelle  der  Mai  kr  Bayard,  so. 
wie  bei  den  außerordentlich  billigen  Preisen,  sind  diese  Wagen  schnell  be- 
liebt geworden.  Außerdem  spielt  die  schnelle  Lieferaogsfähiukeit  des 
Hauses  Clement  eine  bedeutende  Wolle,  da  1.  B,  auch  für  ilen  Händler 
der  Kr  folg  des  ganten  Geschäft>j.nhies  doch  schlicliliih  nur  von  der 
Licferungsfäliigkeit  seiner  liefernden  Firma  abhängt.  Wir  werden  nicht 
unterlassen,  die  Bestrebungen  des  Hauses  1  l>men t  und  ihier  'icncral- 
Veitreter,  der  Firma  Anton  ROlgcts  »V  to  ,  Aachen,  weiter  zu  be- 
obachten und  weiter  Uber  ilie  zunehmende  Verbreitung  der  Majke 
Barard  zu  beuchten.  "  .      .  mm. 

Aach  ein  Rekord.  Wie  uns  die  1  ontmcntal-Caoutchouc 
und  Gutta-Pereha-t  o.  Hannover  mitteilt,  hat  die  Aman)  der 
von  ihr  beschäftigten  I'ersonen  in  den  letzten  3  Jahren  eine  Vcjgrofle- 
rung  um  mehr  als  iw»,  erlabten,  wie  aus  nachstehende!  Statistik 
hervorgeht.  Ilie  Firma  beschäftigte  einschließlich  kaufmännischer  und 
technischer  Beamten: 

am  31.  Dezember  UK>3    .......    2741  Personen 

„    3).       .         IW   ......  3-'<M 

.    31.        .         t'-O1  -IM'J 

.    31.        .  .......  5710 

was  demnach  für  die  letzten  3  Jahre  einen  Zuwachs  von  10R"  ,,  ergibt. 
Daß  dieic  Betriebsvergrotlerung  keine  zufällige  ist,  sondern  ihren  Haupt 
er  und:  in  der  nualiüt  der  Krzeugnisse  und  zufliedenen  Konsumenten 
bat,  bedan  wohl  keiner  besonderen  Erwähnung.  Namentlich  der 
Continental  Pneumatik  ah  Spezialität  unserer  grl'.llten  deutschen  l.ummi- 


fabrik  hat  zu  .lern  Aufschwünge  in  belangreichem  Mulle  be'gclragcn  und 
darf  heule  als  populärste  Beilenmarkc  im  Iu-  und  Auslände  gellen. 

Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung;  11WJ7  (>.  bis 

Ii.  Mal),  lue  internationale  Tourcnfahtt  füi  kleine  Wagen,  die  ilie 
[1.  M.  V.  veranslallet.  findet  am  7.  und  S.  Mai  statt  und  endet  in 
Bremen.  Am  s.  Mai  wird  die  Aufteilung  und  der  Verbandstag  der 
Deutschen  Moioifahicrvercinigung  eröffnet.  Für  den  <>.  Mai  ist  u.  a.  ein 
grot-ei  Blumenknrso  für  Automobile  und  Motoriäder  geplant,  bei  dem 
die  schönsten  Fahizeugc  ptämtieit  weiden.  Am  1_\  MaidOlflc  die  fahit 
Bremen  .Hannover-Bremen  für  Motorräder  mit  und  ohne  Beiwagen  und 
große  Wagen  abgehallen  werden. 

„Merlin"  ist  e:n   von  Üebr.  Merr.   Rödelheim,  hcrgestcl!'e> 
Pripaial.  weKhcs  das  Anlaufen  der  Brillengläser  verhütet.  Ks 

 ,   _ui    am- mi  anl,  ,  Wltd  101  dK 

~f     *   >.  *    f    /    f  z       l  V.^— s.N    autgetragen  und  mit 
t '  ~  --    .=    f  \  ,\  S      ]    Iii,  dem  Taschetfjeh 

verrieben.  Mcrzia 
ist  in  MrlatlhlllscD 
verpackt  und  wird 
in  Stiftlorm.  wir  in 
I     nebenstehender  Ab 
L»rr^^ iUBBfaji   .jh<-;-»k-^i     bildung. milder gts. 
jaaW^^MH««^^^^"»  ~i      geschützten    \\  ort - 

markc.Mcrzin"  \  et  ■ 
sehen. in  denllande) 
gebracht.  FQr  Aut 
n.obilfahrer  ist  \ler- 
zin  von  besonderem  Welt,  weil  es  das  Beschlagen  der  Autoniobilbrill.il. 
das  gctährl.chc  Anlaufen,  nach  einmaliger  Anwendung  stundenlang 
sieher  verhindert.  Km  Stift  tei'ht  selbst  bei  täglich  mehrmaligem  Ge- 
brauch längeie  Zeil,  so  <l*'J  ein  Ver such  mit  Meizin  bei  dem  nicht  erheb, 
liehen  Preise:  Nickeltube  l  M,,  Zinklutic  i>.-0  M.,  nur  zu  empfehlen  i-t. 
Von  der  Wirksamkeit  des  Metziii  kann  n:.m  sich  durch  Anhauchen  der 
präparierten  liläier  lei.  ht  llbcrzeugen.  auch  findet  bei  seiner  Verwendung 
kein  lästiges  Anlaufen  d«  Brillengläser  beim  Fintnit  in  geheizte  Räume 
mehr  statt. 

l'ie  neue  Hellas  •Schlußlaterne  ist  von  der  Firma  F.inst  Jul. 
Id    Nacbf.    UiesdenA.    als    gutlcuchtende    Achtetlaterne  für 


Crayon  antibuee 

.Met'rin  Xickeltubc  in  natürlich«  »,iöatf- 


Arm 


Petroleum  ohne  Zylinder  ausgebildet  worden,  bic  Helios-Laterne 
durfte  sich  10  der  Praxis  besonders  gut  einfuhren,  weil  sie  starken  Wind 
und  auch  Stöße  aiishilt,  ohne  zu  verlöschen  Nach  den  neuen  bchordl. 
Vorschriften  ist  die  Helios-Laterne  als  Transparent-Laterne  mit  durch- 
scheinender Beleuchtung  konstruiert.  Die  Krkcnnungsbuchstabcn  ond 
Zahlen  sind  auf  perforiertem,  gegen  SteinwOife  etr.  gesichertem,  weißem 
l  ntergrund  fest  angebracht.  I'er  Preis  der  Helios-Selilußlatetne  stellt 
sich  laut  Katalog  aul  t=.-  Mark. 

Fafnlr  im  Schnee!  Flin  glänzendes  Zeugnis  stellt  folgen  ies 
Schreiben  dem  Fafnir-Motor  aus.  das  ein  Geschäftsfreund  an  die 
Aachener  Sta h  I  war  e n fa  h r  i V,  A.-G.  in  Aachen  gerichtet  hat: 

„Ich  habe  in  diesem  Jahte  so  viele  (  hassis  ohncMoloicn  gebaut, 
daß  ich  erst  vor  4  Wochen  den  kleinen  Zyl,  7  HP  fertig  stellen 
konnte,  ber  Wagen  ist  aber  so  präzis  gebaut  und  der  Motor  geht 
so  lOrzQglich.  daß  ich  bei  =o  cm  hohem  Schnee  mit  3  Personen  alle 
Steigungen  mit  der  großen  t.cchwindigkcit  nahm,  die  ich  z.  B.  mit 
Panhard  U  HP  nicht  nehme.  Wenn  Ihr  Reisender  mal  nach  h  er 
kommt,  soll  er  mal  mit  fahren.  Motor  geht  ideal!  Wilhelm 
Fuchs,  Bautzen.' 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau!  * 

Nichelstahl  -  Aluminium 

grössttnögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähiskeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  He 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 
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Die  neuen  Kurven  für  die  Herl<omer- Konkurrenz. 

Von  Ucg.-lUamcistcr  Pflug,  (  harlottenburg. 


Bekanntlich  ist  nach  der  vorjährigen  Herkomcrfahrt  ein 
heiliger  Streit  darüber  entbrannt,  ob  die  Kurven  für  die  Bewer- 
tung der  Leistung  der  einzelnen  Wagen  in  den  beiden  Kennen 
richtig  sind.  Mieser  Streit  ist  kaum  zur  Rühe  gekommen,  und 
«ehon  wieder  liegt  Veranlassung  vor.  sieh  mit  der  Kruge  zu 
beschäftigen,  da  die  Kormeln  für  die  Hcrkomerfahrt  l'«>;  bekannt 
gegeben  werden.  Man  kann  die  Krage  stellen,  wer  wäre  l'MKi 
Sie^tfr  fWCaen.  wenn  nach  den  jetzt  vorgeschlagenen  Kormeln 
gerechnet  worden  wäre.  Zunächst  möge  die  Bcrcclinungswcisc 
erläutert  werden. 

Die  Kurven  geben  bekanntlich  Tür  eine  bestimmte  CS -Zahl 
K-üv.  ein  bestimmtes  Hubvolumen  an.  wieviel  Kilometer  ein 
Wagen  in  der  Stunde  fahren  soll  und  daraus,  wieviel  Minuten 
er  für  die  Rennstrecke  brauchen  soll,  itfo  IlilTercnz  dieser  Zeit 
und  der  wirklich  verbrauchten  Zeit  wurde  gutgeschrieben,  bezw. 
belastet.  Dali  dies  Verfahren  nicht  cinwnndsl'rci  war.  sieht  man 
am  schnellsten  ein.  wenn  man  ein  Beispiel  rechnet.  Kin  Wagen 
sollte  100  km  normal  leisten,  leistete  aber  lOpC.t  mehr,  also 
1IO  km.  brauchte  deshalb  für  die  Korstenrieder  Strecke  statt 
.>  Minuten    IS  Sekunden  nur  .s  Minuten  und  erhielt  daftir  gut 


"nn  Punkte,  ein  anderer  Wagen,  der  W)  km  leisten  sollte,  leistete 
ebenfalls  10  fM  t.  mehr.  d.  h.  in.  km.  brauchte  statt  5  Minuten 
Ml  Sekunden  nur  5  Minuten  und  erhielt  "  ,„  Punkte  gutgeschrieben, 
für  gleiche  prozentuale  Mehrleistung  wurde  also  dem  kleinen 
Wagen  etwas  mehr  gutgeschrieben  als  dem  grollen:  dieser  Kelller 
ist  in  dem  diesjährigen  Reglement  vermieden,  es  soll  die  prozen- 
tuale Mehrleistung  gutgeschrieben  werden  und  zwar  so,  datl. 
je  nachdem  der  Wagen  die  für  ihn  als  normal  festgesetzte 
Gesell  windigkeit  nicht  erreicht  oder  überschreitet,  für  jedes 
angefangene  ProzvsiH  ','10  Punkt  belastet  bezw.  gut  gerechnel 
wird. 

Betrachten  wir  nun  die  Kurven  selbst,  has  Krgebnis  der  in 
Heft  12.  Jahrgang  l'HWi  über  die  vorjährigen  Kurven  angestellten 
l'ntcrsuchung  war:  .Man  sieht  sofort,  für  die  K.ihrt  in  der  Rhene 
liegen  die  Kurven  an  der  kritischen  Stelle  etwa  bei  20  M)  PS 
zu  niedrig,  von  dem  kleinen  Wagen  wird  hier  zu  wenig  verlangt, 
umgekehrt  ist  es  bei  der  Bergfahrt,  hier  wird  von  dem  kleinen 
Wagen  als  l>iirehseliniltslcistuiig  zu  viel,  von  dem  grolien  zu 
wenig  verlangt.  Von  den  geschlossenen  Wagen  erreicht  sogar 
bei  der  Bergfahrt  nicht  einer  die  Noimallei»tuug." 


Digitized  by  Google 


46 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  3 


Nach  Mitteilungen  in  der  Tages  presse  soll  für  die  Bewertung 
im  FUchrcnnenfForstcnriederPark)  1'«»;  Line  Kurve  zu  Grunde  gelegt 

werden,  deren  Gleichung  x  _  IO|/H»"+ 43.5  lautet,  wahrend  die 

In  diesen  Gleichungen  bedeutet  x  die  von  dem  Wagen  verlangte 
Geschwindigkeit  in  Kilometer  pro  Stunde.  H  das  Gesamthub- 
volumen  in  Litern.  In  der  am  Schlüsse  befindlichen  Tabelle  sind  lür 
verschiedene  Werte  von  H  die  zugehörigen  Werte  von  x  angegeben. 
Nach  den  seitherigen  Mitteilungen  verzichtet  man  also  darauf,  für 
geschlossene  Wagen,  besondere  Gleichungen  anzugeben  bezw. 
besondere  Kurven  aufzustellen,  wobei  mau  wohl  von  Jer  Krwiigung 
ausgeht,  daü  doch  nur  wenig  geschlossene  Wagen  teilnehmen  Verden, 


die  andere  für  den  Kesselberg  aulgestellt  Ist.  wäre  dies  nur  unter 
Berücksichtigung  der  verschiedenartigen  Steigungsverhaltnisse 
und  der  Häufigkeit  der  Kurven  möglich.  Hin  Blick  auf  die 
Abbildung  zeigt,  dati  die  Kurve  für  das  Flachrennen  gegenüber 
dem  Vorjahre  hoher  gelegt  ist.  für  die  kleinen  Wagen  in 
stärkerem  MaUc  als  für  die  grollen.  Nach  meiner  Ansicht  sind 
die  kleinen  Wagen,  die  im  Vorjahr  heim  Flachrennen  begünstigt 
waren,  jetzt  etwas  benachteiligt.  Für  die  Ermittelung  des  Siegers 
ist  es  natürlich  gleichgiltig.  ob  man  die  Kurve  hoher  legt  oder 
nicht,  wenn  man  nur  die  Anforderungen  an  grolle  und  kleine 
Wagen  gleichmäßig  in  die  Höhe  schraubt.  l»as  Hoherlegen  der 
Kurve  ist  aber  vielleicht  doch  nicht  unbedenklich.  Legt  man 
nämlich  die  Kurve  so  hoch,  datt  nur  ein  geringer  Teil  der  Wagen 
Punkte  oberhalb  der  Kurve  liefert,  so  konnte  daraus  vielleicht  vor. 


Orta ml  Hubvolumen  in  Litern 


und  dafi  diese  nicht  lür  den  Schnelligkcitsprci*  in  Fragc[kommcu. 
Ferner  wird  die  Geschwindigkeit  nur  als  Funktion  des  Gesamt- 
hubvoliimcns  angegeben,  von  PS-Zahlen  ist  nicht  die  Rede,  damit 
ist  man  dem  Streit  über  die  Berechnung  der  PS  Zahlen  aus  Hub- 
volumen oder  Kolbenquerschnitt  ganz  aus  dem  Wege  gegangen. 

Die  Kurven  für  die  beiden  genannten  Gleichungen  sind  in 
der  Abbildung  eingezeichnet,  ferner  die  Kurven  für  die  vorjährigen 
Kennen  und  die  Krgebnisse  dieser.  Hierbei  beziehen  sich  die 
Punkte  mit  Kreis  auf  das  vorjährige  Flachrennen,  die  mit  Kreuz 
auf  das  vorjährige  Bergrennen.  Für  mehrere  Wagen  mit  gleich 
großem  Hubvolumen  ist  nur  ein  mittlerer  Wert  eingetragen. 

Die  heiden  Kurven  für  das  Flachrennen  beziehen  sich  auf 
dieselbe  Rennstrecke,  sie  lassen  sich  also  ohne  weiteres  vergleichen. 
Bei  den  beiden  andern  Kurven,  von  denen  eine  für  den  Semmering, 


unsern  [ausländischen  [Konkurrenten  Kapital  geschlagen  werden. 
l)ie  ausländische  Industrie  könnte  sugen.  die  technische  Kommission 
des  Vereins  deutscher  Motorfahrzeugindustrieller  hat  Kurven  auf- 
gestellt für  die  Geschwindigkeiten,  die  Wagen  bestimmter  Motor- 
ahmcssungcn  leisten  sollen,  aber  nur  ein  sehr  geringer  Teil  der 
deutschen  Wagen  ist  hei  dem  Hcrkomerrcnnen  in  der  l-ige  gewesen, 
diese  Geschwindigkeiten  zu  erreichen.  Daraus  könnten  dann  vielleicht 
für  unsere  Industrie  nachteilige  Folgerungen  gezogen  werden. 

Nun  zu  der  Frage,  wer  wäre  1906  Sieger  gewesen,  wenn 
damals  nach  den  neuen  Formeln  gerechnet  worden  wäre?  Ks 
ist  im  Vorhergehenden  darauf  hingewiesen,  dati  die  Verschieden- 
heiten der  Bergstrecken  einen  unmittelbaren  Vergleich  nicht 
ziilälll.  Die  Beantwortung  der  gestellten  Frage  hat  also  nur 
theoretischen  Wert. 
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Die  vier  besten  Wagen  im  Jahre  1906  waren: 

I.  Preis:  Dr.  StÖli-Zwickau.    Horch.    4"  0,  Punkte.  Hub- 

volumen 4  X  0,68  -  2.72  Liter.  Geschwindigkeiten 
Semmering  40  km-Std.,  Korstenried  72.2  km-Std. 

II.  Preis:   Ncumaier-Stuttgart.     Benz.    4M„  Punkte.  Hub- 

volumen 4  *  1,57  -  6,28  Liter.  Geschwindigkeiten 
■Scmmering  53  km-Std.,  KorstenrieJ  90  km-Std. 

III.  Preis:  Pögc-Chemnitz.    Mercedes.    4*  „  lenkte.  Hub- 

volumen 4X2,31  —9.24  Liter.  Gdsehwindigkeiten 
Semmering  (.2  km-Std..  Korstenried  105.2  km-Std. 

IV.  Preis:  Opel-Rüsselsheim.  Opel.  4äl  „,  Punkte.  Hub- 
volumen 4  X  0,94  3.76  Liter.  Geschwindigkeiten 
Semmering  43  km-Std..  Korstenried  76.2  km. 

Rechnet  man  nach  den  neuen  Kormcln.  so  ergiebt  sich 


folgendes: 

Siiiö 

soll  erreichen  beim  Ber^retmen  33,275 

Neumaier 

- 

- 

42,444 

- 

- 

4X.74 

i  »pcl 

- 

36.269 

SloÜ 

- 

.    Klachrcnnen  («2,9«  5 

Neumaier 

7  7.539 

l'ö^re 

- 

- 

H7.533 

1  )Pel 

- 

- 

67.7.U, 

Die  Mehrleistungen  betragen  demnach  ftir 

StöU              beim  Bergrennen    6,725  km  —  20,2  % 

Neumaier           .  .         10.5«.    km     24.9  % 

Pögc                ,  .         13.2«.    km  27.2% 

Opel                 .  .           6.731  km-IS.5% 


StöU  heim  Klachrcnnen    9,215  km-Std.  14,62% 

Neumaier  ,  ,  12,461       „  16,05% 

l'oge  -  ,  17.677       ,      -  20,19  % 

Opel  .  .  8,464       ,  ^12,50% 

Ks  wären  demnach  folgende  Punkte  gutzuschreiben: 

Stoü  3.6  Punkte       Pögc  4.9  Punkte 

Neumaier,  St.  4,2       .  Opel  3.1 

sodaU  sich  folgende  Reihenfolge  der  Sieger  ergeben  würde 

Pöge    ....     I.       Stoß  ....  III. 

Neumaier,  St.    .    11.       Opel  ....  IV. 


«Jos.  Hub 

Kontern  ied 
3 

,  Hesselberg  1 

Vol.  H 

1  «.ly'H».«  I 

LiWr 

km  pro  Stunde 

km  pro  Stunde 

2,5 

32,005 

2.7> 

f>3.l-'9 

33.J60 

3 

64.3OI 

-           -  i 
34.  »05 

3. -'5 

65,4-11 

34.S-M  1 

3? 

O0.552 

35-523  II 

.1.75 

07,6  jfl 

30.197 

4 

68  698 

.Vi  H75 

4.25 

69.738 

37.530  | 

4.5 

70,757 

38.172 

4.75 

71,757 

3K.R02  , 

5 

7-' .740 

39  42» 

5. -'5 

7.5  707 

40.0  JO 

5#5 

74.658 

40630 

5.75 

75.590 

41.221 

6 

76.510 

4»,*« 

6.3  t 

77.41» 

42.376 

6,5 

73.329 

42  .942  ' 

t>,75 

78.il  7 

43.501 

7 

ftO.093 

44.054 

7.35 

8O.960 

44.590 

75 

81.815 

45.138 

7.75  ■ 

83.662 

45.072 

g«  iiub 

Vol  H 
Liter 


1 

I0J/h>4-«3.5 


Kewelbcrg 
3 

6,3  y»'  t~2l 


km  pro  Slundi-  k -n  pro  SIu-ilIl' 


8 

8.25 

8.5 

8.75 

9 

9,25 

9.5 

9.75 


10 

10.J5 

10,5 

107S 

1 1 

11.25 

11,5 

»1.75 

12 

12,25 
12,75 


83.50O 
84,329 
85, IS" 
85.963 

86,767 
87.565 
88.355 
89.135 


89.9S6 
90,686 
91.45« 
92.J09 

92.901 
93.708 


95.184 

95,915 
06,641 
97,jW> 


46,200 
46,722 
47.239 
47,752 


48.258 
48.761 
40.259 
40.75O 

50.242 
50,277 
51,209 
51,687 

52,100 
52.631 
53.098 
53.S61 

S4.021 
54  479 
54.932 


kastautomobile  im  Pariser  Salon  1906. 

Von  log.  Herbert  Bauer. 


Der  Pariser  Salon  |90o  war  von  neuem  ein  Beweis  dafür, 
datl  an  der  Konstruktion  brauchbarer,  wirtschaftlich  verwertbarer 
Transportautomobile  mit  immer  groUcrcm  Kifer  und  Fleilt  ge- 
arbeitet wird,  und  daß  dieser  neue,  jüngere  Zweig  der  Automobil- 
Industrie  sich  unter  rastloser  Anstrengung  aller  Beteiligten  mit 
erstaunlicher  Geschwindigkeit  entwickelt.  Besonders  in  Krank- 
reich  ist  in  den  letzten  beiden  Jahren  in  dieser  Hinsicht  auUer 
ordentlich  viel  nachgeholt  worden,  was  man  früher  versäumt 
hatte.  Durch  die  fortwährenden  Erfolge  Krankreichs  im  Touren- 
wagenbau  eingeschläfert,  hatte  man  die  Vorherrschaft  der  fran- 
zösischen Automobil-Industrie  für  völlig  gesichert  gehalten  und 
erwachte  erst  jäh  aus  dem  Schlafe,  als  man  plöulieh  erkannte, 
daü  die  deutsche,  schweizer  und  belgische  l.astautomobil-lnjustric 
die  Vorherrschaft  Krankreichs  auf  das  ärgste  gefährdete.  Zu 
dieser  Krkenntnis  kamen  die  französischen  Automobil-Konstrukteure 
auf  der  Londoner  Olympia-Ausstellung  im  Kebrunr  1905.  Wo  die 
I-astwagen-Abtcilung    kaum   eine    französische   Marke  aufwies. 


während  sie  von  Vertretern  außerfranzösischer  Kirmen  überflutet 
war,  die  Zeugnis  nblegten  für  den  Kleill  und  den  Krfolg.  mit  dem 
man  dort  am  Lastwagenhau  gearbeitet  halle.  Dem  franzosischen 
Automobilkluh.  der  sich  selbst  den  schönen  Namen  einer  Gesell- 
schaft zur  Ermutigung  und  Anspornung  iSociete  d'cncouragcmcnl ) 
der  Automobil-Industrie  gegeben  hat.  muU  man  das  Loh  spenden, 
daü  er  in  völliger  Krkenntnis  der  Sachlage  seinen  Wahlspruch  in 
die  Tat  umsetzte.  Kr  spornte  die  einzelnen  Fabriken  zum  Wett- 
kampf auf  diesem  Gebiet-  an.  indem  er  noch  für  denselben 
Sommer  1905  einen  Wettbewerb  für  Las'aulomobile  ausschrieb. 
Während  des  Vierteljahres,  das  zwischen  Jer  Ausschreibung  und 
dem  angesetzten  Datum  lag.  wurden  die  Arbeiten,  die  bisher  in 
den  Fabriken  nur  vereinzelt  wirklieh  eifrig  betrieben  worden 
waren,  mit  der  vollen  Energie,  die  ein  solcher  Konkurrenzkampf 
auf  einem  neu  zu  erobernden  Felde  hervorzubringen  imstande 
ist.  in  Angritt'  genommen  und  vollendet,  so  dall  am  28.  Juli  1905 
einige   OH  Wagen   von   den  <  hamps-Elysees   aufbrechen  konnte, 
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um  den  Beweis  für  die  \< •llif^u  Konkurrenzfähigkeit  der  Iran 
zftsischcn  Fabrikate  auch  auf  diesem  <  Jehietc  der  Autnmohil- 
Industric  anzutreten.  Leider  aber  wäret»  nur  .Irci  ausländische  Firmen 
auf  dem  Platze  erschienen.  wovon  nur  eine  deutschen  ("isprungs 
war.  So  war  zwar  der  i.cdanke  eines  internationalen  Wettbewerbes 
vereitelt,  aber  um  so  mehr  hatten  die  einzelnen  Fabriken  (lelcgeu- 
heit  die  Hute  der  einzelnen  Wagen  zu  prüfen,  in  Jen)  sie  ihre 
Leistungen  mit  denen  der  andern  verglichen.  1  (er  Wert  derartiger 
Wittbewerbe,  die  starke  Antot derungen  an  (Ju.ilit.it  und  Ausdauer 
der  teilnehmenden  Fahrzeuge  stellen,  kann  gar  nicht  überschätzt 
werden.  Fr  ist  für  die  Lustaulomohil-Industrie  von  noch  wert 
groÜcrein  Nutzen  als  es  die  < icschwiridigkcils  Kennen  für  den 
Tnurciuv.igcnh.ui  gewesen  sind.  Kenn  dem  Prüfstein  einer  an 
gestrengten  I  Jtii^yeil  Konkurrenz  auf  zum  Teil  schlechten 
Chausseen  kann  keine  minderwertige  Konstruktion  standhalten. 

I»er  Nutzen,  den  die  französische  Automobil-Ind'.islrie  aus 
si>ichen  Wettbewerben  -liehen  konnte,  wurde  durch  diesen  erstell 
Versuch  scIkuI  so  klar  erkenntlich,  diti  bereits  S  Monate  später 
ein  wi'iterer  derartiger  Wettbewerb  vom  „Automobile  *  "litis  du 
Nord  de  l.i  France"  ausgeschrieben  wurde,  an  dem  auch  2  fran- 
zösische <  ieiieralstahsolfizien  teilnahmen,  um  die  Lvistiingen  der 
einzelnen  Wagen  vom  militartechnischen  Standpunkte  aus  zu 
begutachten. 

]»ie  militärischen  Behörden  hatten  seiuui  vorher  das  Werden 
des  neuen  Transpoiilührzcuges  sowie  die  Versuche  der  betreffenden 
Fabriken  mit  Interesse  verfolg  und  mich  seihst  durch  kleine 
Prüfungen  die  Leistungsfähigkeit  der  einzelnen  Wagen  auf  die 
Probe  gestellt.  In  der  Krkenntnis.  d.iU  d.is  neue  Fahrzeug  wahr- 
scheinlich für  das  Heer  voll  Wer:  sein  werde,  hatten  sie  dafür 
gcsorgl.  dal!  zo  dem  ersten  Wettbewerb  bereits  eine  besondere 
Klasse  für  Militür-Lustautoutohilc  ausgeschrieben  wurde,  Aber 
erst  die  KrgcbiMssc  des  zweiten  Wettbewerbes  führten  die  Brauch, 
barkeit  des  Lastautonuibils  für  Kriegs-  und  Manovcrzwecke  so 
klar  vor  Augen,  d.itl  die  Armeeleim  ig  an  den  Französischen 
Automobilklub  mit  der  Aufforderung  herantrat,  gemeinsam  einen 
dritten  Wettbewerb  zu  ve: anstallen,  um  diu. Ii  schärfere  An- 
forderungen als  sie  bisher  gestellt  worden  waren,  die  Brauch 
barkeit  der  Fahrzeuge  zu  erproben.  !»ieser  Wettbewerb  sollte 
dem  Salon  l'Kth  unmittelbar  vorhergehen.  Kr  endete  ,,uch  in 
der  Tat  einen  Tag  vor  Krüffnun.'  des  Salon,  und  steht  mit  der 
Lastwagen-Ausstellung  desselben  in  so  innigem  Zusammenhange. 
Jali  ein  näheres  Ktngchen  auf  seine  Bedingung  T.  und  Krgehuissi- 
durchaus  erforderlich  ist. 

hie  Ausschreibungen  sahen  eine  Kititeilung  der  Wagen  m 
drei  Klassen  vor: 

1.  Lasiaiiioroohlle  ,:,h   M        bis  |mM  kg  Xnlzlasl. 

2.  l.ast.ititomobih-  mit  üh-.-r  IsiM  kg  Nutzlast. 

ä.  Motor-Omnibusse  für  mehr  als  |  s  Personen  <cxkl.  Führer«. 

Ilie  l'rüfung  erstreckte  sieh  über  i7  Tage,  während  deren 
in  zweimal  X  Fdappcn  bei  einer  Tagesleistung  von  Ml  bis  \;-,  kn, 
die  Strecke  l'.iris  Marseille  Baris  uiber  Ihm  knn  zuruckgelcgl 
wurde.  Jeder  Wagen  erhielt  einen  militärischen  Sachverständigen 
ab  Kontrolleur,  der  jeden  Tag  wechselte,  um  sieh  elf  vollkommen 
oh|ckt:ves  l'rteil  über  jeden  einzelnen  Wagen  bilde r  zu  kor.vi.n. 
hie  .f.  r.  .  -.  i|  wurde  ab  s- sonders  geeignet  li:r  gerat,  im.  Wett- 
loWerhc  anges,  heil,  «eil  die  «  hausseen  im  N'n\e  ,aer  und 
l  lezentber  in  denkbar  s ch  lechlestem  Ziist.gg.-  sig.J  und  so 
die  LT'.ltten  Anforderungen  tut  d-'e  b-1  nehme  i.h-n  W..  ten 
gestellt  werden.  Aehinieh.  wie  far  da»  er-  ..  \t u- .-  Ib.-  f: ■  ■  1 1 1 .  — - 
f'e-llle'l     Vorgesehen,     wurde    jt  Jen  in-      :i,  le»t;:::'i:'.: 


Zeit  for  Reinigung  und  Instandsetzung  des  Wagens  gestaltet.  F.ine 
obere  *'o-sehwindigkcitsgrcnZc  wurde  nicht  gezogen,  dagegen 
sollten,  i  ieschwindigkeilen  unter  S  km  in  der  Stunde  nicht 
zulässig  sein.  Als  niedrigste  Leistung  wurde  also  bereits  das 
hoppelte  der  <  ieschwindigkeit  eines  Pl'crdclastwagclis.  die  man 
auf  4  km  pro  Stunde  ansetzt,  verlangt.  An  dem  Wettbewerb 
nahmen  Watten  teil,  die  von  1 3  Firmen  geliefert  waren,  unter 
denen  die  Orion.  I  u  Seilschaft.  Zürich,  die  einzige  auUcrfrauzostschc 
war.  Bis  auf  die  Firma  Darracg  Serpullet.  welche  Kampfwagen 
mit  lauten  lieU.  waren  alte  Wagen  mit  -  4zvlindrii.cn  Benzin 
Motoren  ausgestattet. 

Von  den  .?.  Wagen  kamen  JO  zur  rechten  Zeit  ans  Ziel,  die 
beiden  anderen  waren  durch  l'lll'älle  atifgehalten  w.>rden  und 
holten  in  stärkere-)  Tagesleisi ungi-n  das  Versäumte  nach.  <o  daU 
auch  sie  nur  wenig  später  als  die  andere;)  nach  Paris  zurückkamen. 

Dieses  Krgebnis  war  ein  glänzendes.  Her  Beweis  war 
geliefert,  dali  die  Lastwagen-Industrie  über  das  Stadium  erster 
Versuche  hinaus  j*t.  d  il5  Anforderungen  von  Inn  km  Tages- 
leistungen an  vollheladene  Lastwagen  möglich  sind.  kurz.  daU  die 
Wagen  für  die  Praxis  völlig  reif  seien.  I'nj  diese  Krkenntnis  brachte 
grolle  Projekte,  die  bisher  m  den  Kopien  einzelner  weitblickender 
Ingenieure  geschlummert  hatten,  ans  Licht  Pläne  für  den  ('eher 
laudverkehr  für  Pcsoio-n  und  Frachten  im  grollen,  zum  Aushau 
des  Fisenbahnnelzes.  j»  sogar  Zur  Konkurrenz  wurden  auf  der 
Ausstellung  besprochen,  hie  F.isenhahngesellsehallen  rüsten  sich, 
um  ihre  Postkutschen  durch  Motoromnlhuw  zu  ersetzen.  O-- 
selbehaitL-n  bilden  sieh,  um  das  Land  mit  einem  Netz  von 
h-ut.pfomriihiisliiiien  zu  überziehen,  und  stricken  ihre  Fühlhörner 
sogar  sein.:»  nach  kuUlund  aus.  Ja.  eine  Fabrik  in  Bordeaux 
will  den  Frachtverkehr  Paris  Bordeaux  mit  hampl  Lastwagen 
aulnehmen,  stellt  billigere  Flachten  als  die  F.isenbahn  in  Aussicht 
und  weist  aul  die  Vorteile  eine»  A  iih<i))ohi]trunsportcs  (ür  kleine 
Orte  und  die  direkte  Kicicmng  ms  Haus  hin  Was  von  allen 
diesen  Plane"!  zur  Ausführung  kommen  wird,  was  sich  dann  vor 
allem  lin.in/tell  bewahren  wird,  ist  heute  noch  nicht  zu  sagen. 
Vielleicht  ist  der  Zeitpunkt  noch  zu  Iruh  liir  derartige  Ihilcr- 
nclmieri.  Sieher  aber  \siid  das  l.asiautomubil  in  wenige!)  Jahren 
derartigen  Aulgahcn  völlig  gewnci-si-i  sein,  wenn  mit  derselben 
Kuergie  und  vor  allem  mit  demselben  Krlölge.  wie  in  den  letzten 
.Inhteu.  an  »..-iuer  Vervollkommnung  gearheiiet  wird. 

hi.  Aiili>;»obii:;ts|w.igct*.-lndusiric  war  auf  der  Ausstellung 
durch  4J  Firmen  vertreten.  v«n  denen  etwa  J5  Ben/inwagen  und 
der  IvYst  l»aiupfautom..hile  ausgestellt  hatte.  Nur  ein  elektrischer 
Wagen  mit  Kardananltieh  war  alit  dem  Stande  der  t'ompagnie 
:'rane.iise  de  voiiures  eleetroniobiles  .Kf  ctros  l  ardinet"  zu  seilen, 
der  die  bekannte  Koiislruktioii  dieser  Firma,  aul  den  Lastwagen 
bau  ulunragcn.  zeigte.  Hciltschland  war  leider  nur  durch  die 
h.iiinle!  -  Werke  vertreten.  \'or.  den  Lastwagen  mit  Kxplosions- 
ri'.e.toren  kann  man  eitu-i  großer.  Teil  zu  einer  Klasse  Zusallttnen- 
tasseri.  Ks  sind  dieses  die  Wagen  aller  derjenigen  Firmen,  die 
die  im  ToureilWi.geiibuu  gemnehlen  Krlahrmgcn  einfach  auf  den 
I. astw  ig,  -ib  i,i  übertrugen  und  ein  besonders  stark  konstruiertes 
1  'hassis  mit  Kelten. u-.trieb  als  Last  w.u.- •::••<  ha»si»  hauen.  Diese 
I.  islw  a::ef.  '  !n,».;s  irite-seh.  idei ,  sieh  Nl  vielen  Fabriken  nur 
■bitvii  .in-  .I  i"  bvtreMen-der.  Marke  ei.n  nl  nmlicheii.  schon  Vom 
'l'oiir-.nivv.ne-n'i-..in  her  nek.innteii  F:  izflko-istruktioneil.    Aber  viele 

I  :  rn  i .  ■-.     hf  •■■.■!•     da.-li     »..i  .-it-greiie  »de    X'eranderungen  vor 

gt-',..inm.,i:.    um    imv  •  hassis    j-n  uneter   nir  d.  n  I.a*tontraiisport 
'•  1         l|;         fnng..  hl 'ine  I  iriin  ■■  i  ,  -.IK'n  g.-hen  Von  zun)  Teil  ganz 
■nie:,  «Ks  ,  Iis«  1 1 . 1 :  -  e :  i  .,•>  und  >.n:sU  u:i-i.,.:1  ,  b.issis.  die  sich  nur 
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für  Jen  Lastwageribetricb  eignen.  Von  diesen  sind  einige  auch 
mit  langsam  laufenden  Motoren  ausgerüstet.  Kost  allen  Fabriken 
aber  i-t  das  llcmüficit  genieinsam.  die  Aufhängung  der  Wagen 
zu  verbessern  ur.d  auf  diese  Weise  Motoren  und  Getriebe  der 
schädlichen  F.inwirkuitg  von  SinUeit  und  F.rschutlcrungen  zu 
ent/.ieln-n.  Man  versueln  diese  Konstruktionen  zu  vervoll- 
kommnen, um  an  Stelle  der  kostspieligen  Vnllgummihcreifung 
Kisvnbereifurtg  anwenden  zu  könnet:.  Ine  Kader  selbst  werden 
allgenuin  breiter  konstruiert,  um  hei  den  hohen  Achsdrücken  die 
<  naussee  nicht  zu  sehr  zu  beschädigen. 

Was  die  so  wichtige  Krage  des  Verhältnisses  von  Nutzlast 
zur  toten  Last  anbetrifft,  eine  Krage  welche  für  die  wirtschaftliche 


der  Wagen  und  vor  allem  der  Chausseen  gesteckt  sind.  Die 
Vcrhnuichszahlen  der  einzelnen  Wagen  an  Brennstoff  weisen 
keine  erheblichere  Besserung  auf  und  es  scheint  als  ob  Fort- 
schritte vorläufig  eher  in  bezug  auf  die  Ausdauer  und  Betriebs- 
sicherheit der  Fahrzeuge  zu  erwarten  sind. 

Ich  imiti  nun  zunächst  auf  rein  sachlich  technische 
Beschreibungen  einzelner  besonders  interessanter  Konstruktionen 
eingehen,  um  erst  wieder  antäUiieh  der  Betrachtung  über  die 
hampfautomobile  auf  allgemeineres  Gebiet  überzugehen. 

l'nter  den  Ausstellern  der  l.a.stwageuabteilung  nahm 
natürlich  die  l-'irma  F.ugetie  Brillit.-  das  I  lauptinteresse  in  Anspruch, 
da  sie  wie  schon  ir;  Hell  N"o.  JJ  des  Jahrganges  1'tlHi  der  vor- 
liegenden  Z>il*el'Hli  mittfet.'ill  wurde,  die  Pariser  Moioiomtlihussc 
liefen  le  -i  möchte  :  !•  Riesel  Stell.-  i'.ei  v.-.-hebe-i.  C  Ii  es  sich 
i - 1 .  f ■ : .  '.ei-.-  le  .e  in  h::lsi  eignen. i:ei  .V.il'saUe  _i  .c:  riebe  der 
.Vah-in,  lel  'in  e'iu-.r  v.  rscVlit':..:  .rigegeVu  g  w.ne.e,  e;i:  die  Finna 
l»»hr..n   lirillic.  keife  l.-is.w  iaii  b;.i.g..  ».f. .lern  i:e  die  Firma 

F.oge-..  l'.nlli-.:  l:..-\vl:.V-e  mit  Mne  :r  r    aar  kcir.enw.nsammcti- 


Brauehbarkeit  der  Fahrzeuge  von  hoher  Bedeutung  ist.  s..  sind 
die  von  den  einzelnen  Fabriken  erzielten  Resultate  noch  ziemlicii 
verschiedene.  Indessen  können  die  lobender  A:ig.ibvii  iilltiieihin 
einen  MaUstai.  bilden  i'tir  das.  uns  heute  auf  diesem  Gebiete 
geleistet  wird.  Bei  LusUvagcr.  I'tir  weniger  als  »ihhi  kg  Nutzlast 
überwiegt  die  lote  Las;  die  NutzL^t.  Be:  Wagen  Cur  ..um  ins 
>OiM>  kg  Nutzlast,  gleichl  «liest-  annähernd  der  loten  Last  und  bei 
Wagen  liir  eine  Nutzlast  von  .»nun  kg  und  mehr  überwiegt  üese 
die  tote  Last.  F.s  ist  daher  noch  immer  vorte-  'vrier  «••••».:% 
verhältnismässig  schwere  Wagen,  als  -nelt-ere  IWitVi-.-  » .rV. Iren 
ZU  lassen.  Man  mutt  siel-,  aber  hüten,  i-'er  in, l't  üb.  r  d  e 
Grenzen  hinauszugehen,  welche  Jure'-  die  Fäi-'ykei:  d-..  Matern  N 


hange  «tili;.  Hicse  Firma  ging  vielmehr  ans  einem  l'M.i  gebildete-» 
VcrsCv  1ts  Synd1k.1t  hervor,  d.-.s  I'h»?  in  eine  Aktiengescllscaalt 
verwandelt  wurde.  Zu  dem  itedeiitetiden  Rul.  den  sich  die  Firma 
in  diese-  kurzen  Zeit  zu  enverbe-i  gewulit  hat.  b.abeii  ihr  nicht 
mir  die  Leistungen  eines  Konstruktion*  Ingenieur*,  wie  Hilgen-.- 
Brillie.  sondern  auch  die  Herstellung  ihrer  Wagen  in  einer  F.i '»rtk. 
wie  die  von  Se  meldet  X  f.»   f 'rv.isi.it  verllolfen. 

her.  II  !iipt.ii.:s,i  elltirgs;- , /,  i-,st.,!i,1  dieser  Firnia  bildete  das 
<  Itesv,  des  l'nt  'ser  <  »miitbusses,  v»n  dem  die  ersten  jetzt  schon 
übet  J?' "  M  n  i  V.in  i  i  Jen  Str.iU.m  von  JVris  zurückgelegt  und  !rer- 
ditreh  :'-.i-e  l.eiv.ne.esl.inigkeil  bewiesen  haben.  I  >  r  h'alnn.:' 
is.  big.  |  k  bestellt  ans  l"  ior:-.-";:e;i  F.isemratg.  ni    und   i-e-e,;  ,ie- 
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Länge  von  5,200  m,  mit  3,480  m  karrossabler  Länge.  Die 
vordere  Breite  betrugt  0.855  m.  die  Breite  unterhalb  der 
Karosserie  1.155  m.  Den  beiden  Lnngstrügern  ist  durch  An- 
bringung von  5  Querträgern  und  Verstärkung  der  Verbindungs- 
stellen durch  aufgenietete  dreieckige  Bleche  die  nötige  Versteifung 
gegeben.  Bemerkenswert  ist.  daß  die  glatte  Seite  der  Längsträger 
nach  innen  und  nicht  wie  sonst  üblich  nach  außen  zu  liegt. 
Der  in  den  vorne  verengten  Rahmen  eingebaute  40  pferdige  .Motor 
besteht  aus  4  einzelstellenden  Zylindern,  deren  Hub  und  Bohrung 
125X140  betragt.  Da  die  Omnibusse  nicht  von  gelernten 
Chauffeuren,  sondern  von  ehemaligen  Omnibuskutschern  geführt 
werden,  hat  man  die  Zahl  der  zu  bedienenden  Hebel  auf  das 
geringste  Mail  herabgesetzt  und  den  Kührern  nur  den  einen 
Hebel  H  gelassen,  der  die  (iaszufu.hr  regelt.  Dieser  Hebel  wirkt 
indessen  nicht  auf  eine  Drosselklappe,  sondern  auf  Jen  Regulator. 
Die  Arbeitsweise  des  Vergaser-Mechanismus  seihst  geht  aus 
Fig.  -  klar  hervor,  so  daU  nur  noch  gesagt  zu  werden  braucht, 
datl  der  Buchstahe  K  ein  automatisch  bewegtes  Ventil  für  den 
Luftzutritt  bezeichnet,  das  in  Tätigkeit  tritt,  wenn  bei  B  nicht 
das  genügende  Quantum  Luft  angesaugt  worden  ist.  Die  Magnet- 
zündung wird  ebenfalls  auf  automatischem  Wege  geregelt;  eine 
Rcscrvezünduiig  durch  Akkumulatoren  findet  sieh  nicht  vor  Die 
metallische  Kuppelung,  deren  Schnitt  Fig.  3  zeigt,  setzt  sich  aus 
Lamellen,  die  abwechselnd  aus  Kisen  und  Bronze  bestehen, 
zusammen.  Diese  Lamellen  haften  wie  auch  aus  der  Figur  zu 
ersehen  ist,  des  besseren  KingrifTs  wegen  eine  beinahe  am  Um- 
fange liegende  ringsherum  laufende  Vertiefung  erhalten.  Die 
Eisenlamellen  sind  am  Umfang,  die  Kupferlamellen  in  der  Mitte 
festgelegt.  Der  Oetriebekasicn  ist  mit  3  Geschwindigkeiten  aus- 
gerüstet, von  denen  die  dritte  mit  direktem  Eingriff  arbeitet.  Die 
(Geschwindigkeiten  verhalten  sich  wie  1  :  2  :  3,6  (Rückwärtsgang 


\  7 


Fig.  i. 


0,7).  Die  Kraftübertragung  geschieht  durch  eine  (Gelenkwelle,  die 
trotzdem  sie  wie  aus  Fig.  I  ersichtlich,  in  einer  Khene  mit  der 
Kurbelwelle  liegt,  an  ihrem  Vorderende  mittels  eines  Kardan- 
gelenks befestigt  ist.  um  den  Durchbiegungen  des  Chassis  nach- 
geben zu  können.  Die  Räder  selbst  ^werden  durch  ein  Zahnrad, 
welches  sich  innerhalb  des  an  den  Rädern  befestigten  Zahn- 
kranzes abwälzt,  bewegt.  Ks  findet  sich  hier  also  eine  ähnliche 
Uebertrugung  wie  an  den  '  in  Berlin  laufenden  Daimler- 
Omnibussen,  nur  daU  sich  der  Zahnkranz  in  der  Mitte  des  Rades 
statt  am  Umfange  befindet  und  auf  diese  Weise  eine  vollkommene 
Cinklcidung  ermöglicht  wird,  deren  Wichtigkeit  zum  Schutz  gegen 


Stuub  nicht  zu  unter- 
schätzen ist.  Die 
Hinterräder  seihst  he- 
rinden  sich  wie  aut 
Kig.  I  ersichtlich  aut 
einer  starken  unge- 
teilten Achse,  so  dali 
hier  eine  wirklich 
brauchbare  Lösung  des 
schwierigen  Problems, 
wie  sie  von  so  vielen 
Konstrukteuren  ange- 
streht  wird,  vorliegt, 
nämlich  die  Konstruk- 
tion einer  zweck- 
mäßigen    von  allen 

Seiten  geschützten 
Uebertragungen  mittels 
(Gelenkwelle,  ohne  daU 
deshalb  das  Diffc- 
renti  algetriebe  autler 
zur  Kraftübertragung 
noch  zum  Lastentragen 

herangezogen  zu 
werden  braucht.  Auf 


Kig.  2 


eine  andere  Konstruktion  zur  Lösung  dieses  Problems,  die  in  der  Last- 
wagenabteilung  zu  sehen  war.  werde  ich  noch  weiter  unten 
näher  eingehen.  Zwei  starke  Kisenträger  verbinden  die  Hinter- 
radachse mit  dem  Zentrum  des  Chassis  und  Zeigen  dieselbe 
Anordnung  wie  bei  den  Daimler-Omnibussen.  Das  Chassis  wiegt 
2800  kg,  die  Karosserie  1400  kg.  so  daU  man  das  (Gesamtgewicht 
des  vollbesetzten  Omnibusses  zu  65(X>  kg  annehmen  kann. 

Auf  die  Bereifung  möchte  ich  näher  eingehen,  da  sie  außer 
auf  den  Pariser  Omnibussen  noch  an  etwa  der  Hälfte  der  auf 
der  Ausstellung  gezeigten  («astautomobilc  angebracht  war  und 
sich  sehr  gut  bewähren  soll,  wovon  schon  der  Umstand,  daß  die 
Omnibus-Cicsellschalt  einen  fünfjährigen  Kontrakt  mit  der  be- 
treffenden Pinna  abgeschlossen  hat,  zeugt.  Die  gewöhnliche  Voll- 
gummibereifung hat  Nachteile:  die  Bereifung  ist  nicht  fest  genug 
auf  der  Felge  befestigt,  so  daß  man  häutig  sehen  kann,  daß  sich 
besonders,  wenn  der  Oummi  hart  und  alt  geworden  Lst.  ganze 
Teile  bei  der  Drehung  von  der  Felge  abheben.    Kerner  gestaltet 


■i  41 


Kig  l 
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F>K  J. 

Cummitcil  bis  zur  völli- 
gen l'nbrauchbarkeil  aus 
genutzt  werden  kann. 
Kndlich  bildet  dieser  zu- 
sammengesetzte Keifen 
eine  Art  natürlichen  Gleit- 
schutz. 

Die  Omnibusse  haben 
sich  während  des  bis  jetzt 
^eehsmonailichen  Betrie- 
bes gut  bewährt.  Da  der 
Vergaser  imstande  ist.  so- 
wohl mit  Benzin  als  auch 
mit  Spiritus  zu  arbeiten, 
benutzt  die  Gesellschaft 
des  billigeren  Preises 
wegen  Spiritus  mit  50  °  „ 
Itcnzulzusatz.  Der  Ver- 
brauch hat  sich  auf  0.5 
Liter  pro  km  ergehen. 
Dieser  außerordentlich 
geringe  Verbrauch  ist 
nicht  nur  auf  Kosten  des 

sparsam  arbeitenden 
Motors  zu  stellen.'sondern 
ist  vor  allem  ein  Krgebnis 
der  obenbeschriebenen 
Kraftübertragungskon- 
slniktion.   die  einen  be- 
sonders hohen  Nutzeffekt 
gewährleistet.    Nur  einen 
Ccbelstand  hat  der  Omni- 
bus aufzuwehen,  nämlich 


sich,  wenn  der 
Keifen  an  einer 
Stelle  gebrauchsun- 
fähig geworden  ist. 

eine  Reparatur 

außerordentlich 
schwierig  und  oft 
fast  unmöglich.  Die 
von  der  Societe 
Anonyme  de  Fa- 
bricatinn  de  Ban- 
dagcsDc  montablcs. 

Paris,  gelieferte 
Bereifung  Marke 
„l.e  Francais*,  will 
diesen  l'ebelständen 
abheilen,  indem  sie 
wie  aus  Fig.  4  und 
5  ersichtlich  eine 
mehr  als  hinreichen- 
de Befestigung  auf 
der  Felge  ermög- 
licht und  jedes  ein- 
nzelne  Kissen  aus- 
wechselbar macht. 

wodurch  jedei 


eine  außerordentlich  starke  Erschütterung  des  Hinterperrons.  Die 
Omnibus-Gesellschaft  versucht  diesem  l'ebelstandc  durch  Zwisohcn- 
lagc  von  Gummikissen  zwischen  Chassis  und  Karosserie  ab- 
zuhelfen. Außerdem  hat  man  die  Plattform  selbst  federnd  gestaltet, 
indem  man  den  Bodcnhrettern  dadurch,  daß  man  sie  auf  eine 
ledernde  Unterlage  legte,  die  Möglichkeit  gab,  nachzugeben. 
Hierdurch  gelaug  es  die  Erschütterungen  wesentlich  geringer  Zu 
gestalten,  indessen  sollen  sie  teilweise  auch  auf  die  Lücken 
zwischen  den  einzelnen  Gummipolstern  der  Bereifung  zurück- 
zuführen sein. 

Von  großem  Interesse  ist  ferner  das  ebenfalls  auf  dem 
Stande  von  Eugene  Brillit.-  ausgestellt  gewesene  (>  räderige  Last- 
wagen Chassis  (Fig.  d).  Die  Konstruktion  dieses  Chassis  ist  genau 
dieselbe  wie  die  des  oben  beschriebenen,  es  kommt  nur  ein  drittes 
Käderpaar  hinten  hinzu,  das  ebenso  wie  das  vordere  vermittels 
des  'auf  der  Figur  deutlich  sichtbaren  Gestänges  vom  Steuerrad 
aus  gelenkt  wird.  Durch  Anordnung  eines  Balancierhebels  zwischen 
den  Hinterrodfedern  (siehe  Fig.  o>  gelingt  es,  den  Wagen  trotz 
seiner  Länge  von  6'  s  m  und  darüber  jeder  Bodenunebenheit  an- 
zupassen. Je  nach  dem  Zwecke  dem  der  Wagen  dienen  soll, 
kann  der  Abstand  zwischen  der  Treibachse  und  der  hinteren 
Lenkaclise  vergrößert  oder  verkleinert  werden.  Die  Gründe,  die 
zu  der  Konstruktion  eines  fi  räderigen  Chassis  führen  sind  ver- 
schiedener Art.  Vor  allem  ist  ein  dreiachsiges  Chassis  eher  fähig, 
starke  Lasten  zu  tragen,  da  Achsdrücke  von  35lX)  kg  und  darüber 
sowohl  die  Fähigkeit  der  Kader  als  auch  aer  Chausseen  über- 


I 
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Fig.  6. 
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steigen,  die  für  nicht  annähernd  so'starke  Belastungen  angelegt 
sind.  Kerner  gewährt  ein  drittes  Kaderpaar  Schutz  gegen 
das  Schleudern  und  verhindert,  um  nur  auf  ein  Beispiel 
hinzuweisen,  das  so  gefährliche  Abfegen  der  Burgersteige 
durch  das  hinlere  Knde  schleudernder  Motoromnihnssc.  hie 
Schwierigkeit,  die  sich  hei  der  Knnstrukrion  eines  derartigen  Chassis 
ergibt,  ist  vor  allem  die  (iefahr,  datl  bei  bestimmten  Bodenver- 
hältnissen das  Chassis  nur  auf  zwei  Achsen  ruht  und  so  entweder 
die  Lenkräder  oder  die  Antriebsräder  in  der  Luft  hängen.  Das 
charakteristischste  der  neuen  Konstruktion  von  Kugi-nc  Bnllie  ist 
nun.  dal)  er  nur  die  beiden  hinleren  Achsen  zu  einem  System 
vereinigt,  während  die  früheren  Anordnungen  wie  die  von  De 
Dietrich  alle  drei  Achsen  durch  ein  System  von  Federn  vereinen. 
Auf  diese  , Weise  verhindert  Brillic.  dal],  trotz  der  Benutzung 
einfacher  Balancierhebcl  zwischen  den  beiden  Federn,  die  Mehr- 
belastung eines  Wngenendcs  ein  Neigen  des  Kähmens  herbeiführt. 
Aulierdem  gelingt  es  durch  diese  Konstruktion  die  gleichzeitige 
Berührung  aller  Kader  mit  dem  Boden  zu  sichern. 

Das  6-KädcrgesteJI  der  Kirma  De  Dietrich,  welches  auf  der 
älteren  Konstruktion  von  Lindecker  beruht,  zeigt  Fig.  '>a,  auf  der 
gleichzeitig  zu  sehen  ist.  dali  selbst  bei  derartigen  Bodcnuncbcn- 
heiten.  wie  sie  das  Bild  zeigt  die  Beriihrung  aller  Kader  mit  dem 
Hoden  erhalten  bleibt.  Die  Konstruktion  von  De  Dietrich,  die 
auch  besonders  die  Kinwirkimg  von  Stollen  und  Krschutterungen 
auf  dus  Chassis  herabsetzt,  war  bereits  auf  Berliner  Autnmohil- 
ausstellungen  als  Modell  zu  sehen.  Hervorzuheben  i»I  noch,  dali 
hei  diesen  beiden  Konstruktionen  die  Anordnung  einer  vorderen 
und  einer  hinteren  Lenkachse  einen  weit  geringeren  Kaum  zum 
Cinwenden.  als  bei  einem  gleich  langem  vierrädrigem  Chassis 
erforderlich  macht. 

Von  einem  andern  l'rinzip  ausgehend  ist  der  ebenfalls 
sechsrädrige  Wagen  von  A.  Janvier  I  Co.  konstruiert.  Dieser 
Wagen  hat  gleichfalls  zwei  Ia- nkachsen.  die  aber  beide  nach  vorne 
gelegt  und  dort,  wie  aus  Fig.  7  ersichtlich,  zu  einem  zweiachsigen 
System  vereinigt  sind.  l'nter  dem  vorderen  Teile  des  Chassis 
befinden  sich  unterhalb  der  beiden  Laiigslräger  zwei  Federn, 
welche  auf  eine  durchgehende  Transversalachse  gelagert  sind. 
Diese  Transvcrsalaehse  ruht  auf 
zwei  umgekehrten  Blattfedern, 
welche  ihrerseits  mit  ««.-lenken 
an  den  auf  Jer  Seitenansicht 
sichtbaren  l-ängsträgcrn  aufge- 
hängt sind.  Die  Aufhängung 
dieser  Längslräger  an  den  eigent- 
lichen Kad  ichsen  ist  eine  der- 
artige, dilti  sie  bei  fnehenlieilen 


des    BoJens  einen  gewissen  Spielraum  in  trans- 
versaler und  vertikaler  Kichlung  zulassen,  während 
sie  jede  horizontale  Verschiebung  verhindern,  so 
dali  die   Kntlemung  der  beiden    Kadachsen  von 
einander  sich  stets  gleich  bleibt.     In  dieser  Auf- 
liangung  der  Lilttf st  rager  beruht  das  l'atent  der 
Firma  und  der  Hauptgedanke,  welcher  der  Kon- 
struktion zu  gründe  liegt.    Die  <  iesamtanordnung. 
welche,  da  alle  vier  Kader  einzeln  drehbar  sind,  mit 
einem  Drehgestell   nichts  zu  tun  hat,  wirkt  [auf 
eine  geringere  Beanspruchung  des  Kahmens  und 
vor  allem  auf  einen  gewissen  Schutz  des  Motors 
vor    Krschiitterungen    und  Lagenveränderungen 
durch    Unebenheiten   der  Strallc  hin.    Stellt  man 
sich  eines  der  vier  Kader  in  vertikaler  Richtung  verschoben  vor. 
so  wird  die  zwischen  den  Federn  ruhende  Transversalachse  nur 
noch  um  .*<)%,  die  mittlere  Längsachse  des  Fahrzeugs  nur  noch 
um       "o  aus  ihrer  ursprünglichen  l-agc  verschoben.    Die  Fabrik 
nimmt   an.    dali    durch    diese   Anordnung    der   Motor  soweit 
geschützt  ist,  dali  der  Wagen  statt  mit  ( lummibereifung  mit  Kiseu- 
reifen  fahren  kann.    Die  Lenkung  soll  nicht  mehr  Schwierigkeiten 
erfordern,  wie  die  einer  einzigen  Lenkachse.     Offenbar  hat  in- 
dessen diese  Konstruktion   nicht  mehr  den   wesentlichen  Vorteil 
der    oben    beschriebenen  Sechsräderchassis,    da    die   Last  nicht 
gleichmäßig  auf  sechs  Kader  verteilt,  sondern  nur  die  Vorderachs- 
last  halbiert  ist. 

Der  linindgedanke  der  Konstruktion  des  Avant-Train-I.atil 
beruht  auf  den  in  der  Theorie  so  außerordentlich  einleuchtenden 
Vorteilen  eines  Vorderradantriebes.  Ks  scheint  indessen.  daß  sich 
diesen  Vorteilen  in  der  I'raxis  doch  gewisse  Nachteile  entgegen- 
stellen. Denn  ein  Blick  in  die  beschichte  des  Klcklromohilbaucs 
lehrt,  d.ili  hier,  wo  doch  die  Möglichkeit  des  Vorderradantriebes 
ohne  weiteres  gegeben  ist.  die  Firma  Lohner.  Wien,  eine  der 
Hauptvertrelerinnen  des  Vorderradantriebes  seit  ihrer  Vereinigung 
mit  der  österreichischen  Daimlcr-Cicsellsehalt  zum  Hinterradantrieb 
übergegangen  ist.  Als  tlrund  hierfür  wurde  mir  angegeben,  datl, 
da  die  Vorderräder  viel  mehr  Stögen  und  Krschiitterungen  aus- 
gesetzt sind  wie  die  Hinterräder,  ein  mit  erstcren  in  Verbindung 
stehender  I  ietriebe-Mechaiiismus  zu  sehr  angegriffen  würde.  Aehn- 
liches  wurde  mir  auch  von  der  B.K.  I).  A.  ('•.  bestätigt,  welche 
erklärte,  die  fortwährenden  Stolle  und  Krschütlerung.  die 
der  Mechanismus  bei  Vorderradantrieb  zu  erdulden  hätte, 
wirkten  bei  jedem  Fahrzeug,  dem  nicht  die  sorgfältigste  Führung 
und  Behandlung  zu  teil  würde,  nachteilig  auf  dasselbe  ein. 
Dies  kommt  in  noch  viel  stärkerem  Malle  für  den  Lastwagenbetrieb 
in  Betracht,  wo  eine  wirklich  sorgfältige  Führung  kaum  zu  er- 
warten ist.  und  mit  dem  mangelhaften  Zustand  der  Landstraßen 
gerechnet  werden  muU. 

Wie  aus  Fig.  und  10  ersichtlich,  ist  der  gesamte  Be 
weguiigsmechanisinus,  der  sonst  längs  des  Wagens  verteilt  ist.  bei 
dem   Avaitt-Tram-Latil  vorne  zusammengedrängt   und   unter  der 


Kig  7. 
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Haube  vereinigt.  An  den  rechts  vorne  stehenden  Zweizylinder- 
Astermotor,  dessen  Kurbelwelle  parallel  zur  Kadachsc  liegt. 
schlieUt  sich  in  der  (Jucrrichtung  Schwungrad.  Kuppelung  und 
Getriebe  an.  In  dem  Getrichckastcn  wird  die  Kraft  auf  eine 
zweite  Welle  parallel  der  eben  verfolgten  übertrafen,  die  an  das 
Differential  führt.  Kin  direkter  Kingriff  ist  natürlich  bei  dieser 
Anordnung  des  ('•etliche*  ausgeschlossen.  I»ie  Abgabe  der  Kraft 
an  die  Kader  selbst  geschieht  durch  Zahnradühcrtragung.  Tin 
die  Beweglichkeit  der  Vorderräder  zwecks  Lenkung  zu  ermöglichen, 
ist  an  jeder  Seite  ein  Zwischenglied  eingeschaltet  i  siehe  Fig.  10). 
welches  aus  einer  doppelt  gelallten  und  datier  seitlich  frei  be- 
wegbaren Kugel  besteht,  l'm  den  durch  StöUc  hervorgerufenen 
Lageänderungen  des  Chassis  zu  begegnen,  ist  zwischen  Getriebe* 
kosten  und  Differential  ein  Kardan  einge-  . 
schaltet.    Die  Gesamtanordnung  bietet  den  T 


grollen  \'orteil.  daU  alle  Teile    nach  Auf- 


Möglichkeit  spricht,  den  \'orbavi  an  alte  l'ferdi !-Lsst-  oder 
Lieferungswagen  anzufügen  und  hierin  einen  llauptvorteil  ihres 
Systems  erblickt.  Denn  es  ist  doch  wohl  Zweifelhaft,  oh  derartige 
Gcffihfte  einer  etwa  doppelt  so  hohen  Geschwindigkeit  und  den 
auftretenden  Stollen  und  Krschüttcrungcn  gewachsen  sind. 

Der  Zweizylindermotor  für  Lastwagen  war  übrigens  auf 
der  Ausstellung  zahlreicher  vertreten,  als  zu  erwarten  war.  So 
verwertet  auch  die  Firma  Arics  tur  Lastwagen  bis  zu  olHXl  kg 
Nutzlast  ^4  4t  l  pferdige  Aster- Zweizylinder-Moloren.  Oh  so 
starke  Zweizylinder-Motoren  wirklich  vorteilhafter  sind  aLs  Vier- 
zylinder-Motoren, erscheint  trotz  der  grölScrcn  Kinfachheit  der 
Wartung  fraglich,  sie  dürften  besonders  heim 

  Anziehen  leicht  Schwierigkeiten  bereiten. 

Zu  den  Anhängerinnen  des  Zweizylinder- 
motors gehört  auch  die  schon  weiter  oben 
erwähnte  Orion-Gesellschaft  Zürich,  eine  gröllerc 
Fabrik,  die  sich  lediglich  mit  Lastwagenbau 
beschäftigt  und  bereits  auf  eine  Keihc  von 
Krfolgen   zurückblicken    kann.     Das  Chassis, 


klappung  der  Haube  ohne  weiteres  zugänglich  sind,  während  es 
sonst  bei  (»astwagen  manchmal  nötig  wird,  die  gesamte  Ijist 
abzuladen,  um  die  reparaturbedürftigen  Teile  von  oben  her 
bequem  zugänglich  zu  machen.  AuUerdem  wird  das  tote  Gewicht 
wesentlich  verringert,  so  daß  die  Fabrik  angibt.  Lastwagcn-Chaesil 
für  44X1U  kg  Nutzlast  liefern  zu  können,  welche  selbst  nur 
ca.  l'MXi  kg  wiegen,  so  dall  das  Verhältnis  von  toter  Last  zu 
Nutzlast  ein  autlcrordentlich  günstiges  wäre.  Auch  der  Benzin- 
verbrauch, der  von  der  Fabrik  auf  O.IJ  I  für  die  Kilometer-Tonne 
Nutzlast  angegeben  wird,  gestaltet  sich  geringer  als  hei  anderen 
Systemen.  Endlich  ist  noch  die  Möglichkeit  einer  gleichzeitigen 
Bremsung  aller  vier  Kader  und  die  durch  den  Vorderradantrieb 
hervorgerufene  Verminderung  der  Schleudergefahr  hervorzuheben. 
Anfechtbar    scheint  es   indessen,  wenn  die    Fabrik   von  der 


welches  in  Fig.  1 1  abgebildet  ist,  besitzt  einen  liegenden 
Zweizylindermotor  mit  "niedriger  Tourenzahl,  die  nur  Oixi  l'm- 
drehungen  pro  Minute  beträgt.  Der  22  pferdige  Motor 
(110X160)  selbst  ist  auf  Fig.  LI  von  der  linken  Seite  Photo- 
graphien. Das  Gaszuführungsrohr  und  die  senkrechten  F.inlaU 
Ventile,  die  horizontalen  AuspuflVcntilc  samt  dem  Auspuffrohr, 
sowie  die  Gesamtannrdming  des  Motors  ist  auf  derselben 
ersichtlich.  Der  etwas  weniger  übersichtliche  Grundriß  dagegen 
erfordert  einige  Worte  zur  F.rklärung.  Aus  dem  auf  der  Figur 
nicht  eingezeichneten  Benzintank  gelangt  das  Benzin  in  den  am 
vorderen  Wagenende  befindlichen  Vergaser  1"  und  aus  diesem  durch 
das  Ansaugrohr  A  in  die  Ventilkammern  der  beiden  in  der 
Fahrtrichtung  liegenden  Zylinder  Z.  Die  Kühlung  derselben 
wird  durch  den  im  Kähmen  aufgehängten  Kühler  K  vermittelst 
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Fig.  11. 


des  Kohniysteim  V  besorgt,  l»rc  Kurbelwelle,  welche  in  dem 
Gehäuse  A.'  H"  liegt.  Ifi»*!t  an*  der  einen  Seile  Jen.  AnsaU  .V.  im 
den  der  Magnetapparat  angeschlossen  wird,  mit  der  andere-l 
Schwungrad  <$.\  Kuppelung  und  Anwerfvnrrichtung  Von 
dem  ebenfalls  auf  dieser  Welle  befindlichem  Zahnrad  H  geht  eine 
von  der  Firma  selbst  konstruierte  Patentkette  bis  zu  dem  Punkt  I', 
wu  die  Welle  des  Getriehekasten*   erreich!  wird.     Trotzdem  die 


Fabrik  in  dieser  Kette  den  Vorteil  einer  elastischen  Kraftüber- 
tragung und  einer  besonderen  Schonung  des  Getriebes  zu 
erblicken  meint,  scheint  in  der  uuUerordcntlieheti  Lange  derselben 
doch  eine  Schwäche  der  Konstruktion  zu  liegen,  besonders  da 
eine  .Streckvorrichtung,  wie  bei  eigentlichen  Antriebsketten  nicht 
möglich  ist.  da  beide  Zahnrader  festliegen;  es  kommt  also  darauf 
an.  wie  widerstandsfähig  sich  diese  Kette  gegen  Verlängerungen 
erweist.  Von  der  sekundären  Welle  des  Getriebsk.istens,  der  mit 
vier  Geschwindigkeiten  ausgerüstet  ist.  weiden  die  Räder  mittels 
zweier  Ketten  II  angetrieben.  Was  die  Hebel  betrifft,  so  führt 
:  das  System  ./  zu  einer  inneren  Itackenbremse.  F  bedeutet  die 
KuBhremse  und  Ii  die  Gcschwiiidigkeitswechsclübertragung.  I>er 
Benzinverbrauch  wird  von  einer  Londoner  Autnmobilomnihus- 
gesellschaft,  die  eine  ganze  Reihe  von  Orion-Wagen  in  Betrieb 
hat.  auf  0,4  1  pro  Kilometer  angegeben. 

Nach  diesen  Kiiuelbcsprechungeti  mochte  ich  zunächst  auf 
eine  weitere  Konstruktion  zur  Losung  des  In-reits  oben  behandelten 
Differential  -  Getriebe  -  Problems  eingehen  und  die  betreffende 
Konstruktion  der  Werkstatten  für  Maschinenbau  vormals 
Dueommun,  Mühlhausen  i.  K.,  besprechen,  die  auch  sonst  noch 
interessante  Details  bietet.  Hei  der  Konstruktion  handelt  es  sich 
um  einen  Antrieb  der  durch  ein  Differentialgetriebe  gekuppelten 
Treib raderwelle  vermittels  zweier  zu  der  Treibräderwelle  gleich 
achsigen  starr  mit  einander  verbundenen  Kegelräder.  Das  charak- 
teristische dieser  Konstruktion  ist.  daü  die  beiden  Kegelräder  je 
auf  einer  Seite  des  Differentialgetriebes  auf  Vorsprüngert  des  die 
Treihrä.lcrwellc  umschlieUcndeii  Gehäuses  j„  diesem  gelagert  und 
durch  eine  als  Träger  der  l'miaufräder  des  Differentialgetriebes 
dienende  Uüchsc  starr  miteinander  verbunden  sind.  Die  beiden 
Kegelräder  sind  mit  einander  zugekehrten  Zahnkränzen  verseilen, 
in  welche  die  in  bekannter  Weise  im  Triehwerkgehiiiisr  gelagerten, 
von  der  Motorwelle  aus  angetriebenen  Kegelräder  cingrei:cr.. 
Gegenüber  den  bekannten  Antriebvorrichtungen  dieser  Art  soll 
durch  die  vorhandene  Ausbildung  und  Anordnung  der  einzelnen 
Teile  möglichst  grolle  rnemphndlichkeit  selbst  gegen  heftige  Stölic 
sowie  Kntlastung  der  einzelnen  Antriebteile  von  gegenseitiger 
schädlicher  Kr.iftewirkung  hei  gleichzeitiger  günstigster  Platz 
atisnutzung  erzielt  und  eine  für  die  schwersten  Lastwagen  aus- 
reichende Betriebssicherheit  erreicht  werden. 

I'ig.  I.f.   welche   die  Konstruktion   veranschaulicht,  bedarf 
einige  Worte  der  Krklnrung. 

I  >ie  die  Wagenräder  «  tragende  Triebwelle  g  ist  in  bc- 
]  kannler  Weise  an  derjenigen  Stelle,  wo  das  Differentialgetriebe 
angeordnet  ist,  geteilt.  Die  beiden  Triebwellenendeil  0  und  p 
greifen  dabei  zwcckmäüig  zapfenartig  ineinander.  Zu  beiden 
I  Seiten  dieser  Teilstelle  sitzen  auf  den  Wellenenden  die  Räder  m 
i  des  Differentialgetriebes,  welche  mit  den  fmlaufrädcrn  /  in 
Kingriff  stehen.  Letztere  erhalten  in  üblicher  Weise  mittels  An- 
triebräder  f,  die  ihrerseits  von  der  Motorwelle  a  aus  durch 
llülfswellen  d  gedreht  werden,  ihn-  umlaufende  Bewegung.  Die 
Hiilfswellen  tragen  an  dem  einen  Kr.de  Räder  e  für  den  Antrieb 
der  Räder  f  und  sind  an  dem  anderen  Ende  mit  Stirnrädern  c 
versehen,  die  in  einander  eingreifen,  wobei  eines  derselben 
iiuUerdem  mit  dem  Trieb  *  auf  der  Motorwelle  a  in  Eingriff 
steht.  Das  ganze  Getriebe  ist  von  einem  Gehäuse  j  q  ein- 
geschlossen, das  zwecks  Beobachtung  und  Wartung  des  Getriebes 
einer,  abnehmbaren  Deckel  r  hut.  Die  Tragachse  *  bildet  eine 
Fortsetzung  des  Gehäuses  j  </  oder  ist  mit  diesem  verbunden. 

Die  W.Ngcntriehwilli-  <j  ist  im  beider.  Seiten  der  Teilstelle  o  p 
unmittelbar    in    der.-,   das    Triebwerk    einkapselnden  Gehäuse  j  q 
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gelagert  und  die  nach  dem  (ichäuseinnern  vorspringenden  Lager- 
büchsen k  dienen  als  Drehzapfen  für  die  beiden  Kegelräder  /'. 
Diese  sinJ  dadurch  der  direkten  l'ehertragung  von  Krschiitterungen 
und  von  .ichsialen  Bewegungen  der  Triebwellenteile  entzogen  und 
erhalten   an  den   Lagerbüchsen  k   feste  und  voll  den  übrigen 

Teilen  des  Getriebes  unabhängige 
Stützpunkte.  Die  beiden  Kader  f 
sind  durch  eine  Büchse  i  fest  mit- 
einander verbunden  und  bilden 


mit  dieser  einen  starren  l'mlaul  körper,  dem  in  der  Achsenrichtung 
eine  groUe  Spannweite  gegeben  werden  kann,  ohne  duü  unter 
Wahrung  der  höchsten  Betriebssicherheit  eine  nennenswerte 
Verstärkung  und  daher  Gewichtszunahme  sich  notwendig  macht. 
Lieber  den  l'mfang  der  Büchse  i  sind  Lagerstellen  A  für  die 
L'mlaufrnder  ,(  des  Differentialgetriebes  verteilt,  welch'  letztere 
infolge  der  grollen  Spannweite  des  Umlaufkorpers  f  i  möglichst 
groli  genommen  werden  können  und  daher  auch  um  so  wider- 
standsfähiger sind.     Der  Umlauf  körper  fi  bildet  gleichzeitig  eine 


Fig.  13. 
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Muffen  Verbindung  zwischen  den  beiden  Stirnseiten  des  »'.ehäitscs  j  ff 
und  tragt  dadurch  zur  Festigung  der  Antrichvorriehhmg  bei. 

Die  Kegelräder  f  haben  einander  zugekehrte  Verzahnung 
l'iir  den  gleichzeitigen  Eingriff  der  von  der  Motorwellc  aus 
angetriebenen  Kegelräder  f.  AuUer  der  damit  verfolgten  günstigen 
l'latzausnutzung.  so  dnU  Jas  Triebwerk  trotz  der  auf  schwere 
Arbeitsleistung  berechneten  Abmessung  der  Kraft  übertragenden 
Teile  eine  gedrängte  Anordnung  derselben  aufweist,  wird  hierdurch 
ferner  ein  Ausgleich  der  achsialcn  XuhnJriickc  an  den  verschiedenen 
FingrifTsstellcii  des  Gctrichcs  unter  gänzlicher  F.ntlastung  des 
Differentialgetriebes  von  diesem  Druck  herbeigeführt. 

Kine  interessante  Konstruktion,  die  sich  auf  die  Bremsung 
des  Automobils  bezieht,  wurde  von  der  Firma  Adolph  Saurer 
Arhon  i Schweiz >  gezeigt.  Davon  ausgehend,  dall  die  gewöhnliche 
Friktionsbremsung  eine  starke  Abnutzung  des  Betriebes  und  bei 
Blockieren   der  Hinterräder   die  Gefahr  des  Schleuderns  Vizvugt, 


l-'-g.  14. 


kommt  die  Firma  zu  dem  Schlüsse,  dall  eine  Bremsung  mit  dem 
Mittor  selbst  für  das  Fahrzeug  geeigneter  ist.  Diese  Art  vier 
Bremsung  aber  hat  die  Nachteile  mangelnder  liegulierharkett 
;ind  verursacht  bei  Schließung  der  Drosselklappe  ein  Ver- 
schmutzen der  Zündstelle  durch  hinaufgesauglcs  <  lel.  I'm 
diese  Debelstande  zu  vermeiden,  hat  die  Fabrik  die  sonst 
übliche  Konstruktion  unter  Berücksichtigung  der  folgenden 
Gesichtspunkte  verändert,  Wahrend  bei  de-  normalen  Steuerung 
keine  llremsarlieil  geleistet  wird,  da  Kompn-sM  lsarbeit  und 
Kxplosionsarbeit  einander  anlhebeii.  wird.  wenn  das  Ans- 
l.itiventil  triiher  geöffnet  wird,  rur  ein  Teil  der  Kompressini-.s- 
arbeü  durch  die  K.Vplostoiisarheit  a-as-eglk-l-eit.  Da  sieh  das 
mV.  her  geöffnete  \ik|  a'l\  c-ilil  ab,--  ainb  -r.'i.-r  scbliel'.t.  >o  wir.! 
die  vorher  durch  die  Verbindung  nn:  ei. in  Auspuffrohr  auf 
atmosphärischen  !  »ruck  gebrac'r.e  Luit  '-vim  letz.i  r,  feil  des  Aus- 
(■ufül.r/s  wV.kr  k>  -:-bn:..,-i     bis  l<:-:b  v'n  -.-.••iPV.evs  !.',!'• 


Ventil  entweicht,  ohne  Arbeit  an  die  Kurbelwelle  zurückzugeben. 
I'm  vollends  die  größte  Brcmsleisiung  zu  erzielen,  wird  der  Moment 
der  AuspufTürTnung  in  den  sonstigen  Kxplosioiishub  verlegt.  Di, 
hierzu  erforderliche  Konsiruklioiisändernng  wird  durch  Fig  14 
veranschaulicht.  Der  Hebel  a.  welcher  sich  am  Steuerrad 
befindet,  wirkt  von  Ii  bis  »'  auf  den  Kolbenschieber  /<  des  in 
der  Milte  der  Figur  sichtbaren  Vergasers.  Bewegt  man  aber  den 
llehel  <i  weiter  üher  ('  hinaus  nach  />  so  wtrd  die  Stellung  de 
auf  den  Vergaser  wirkenden  Gestauges  g  nicht  mehr  beeinfluß:, 
dagegen  wird  die  Auslaßnoekcmvcllc  i  fortlaufend  verdreht.  Der 
Weg  von  H  bis  .1  regulier;  die  Ocffnung  des  Vergasers  und 
damit  die  Motorleistung.  Im  Punkte  .1  schließt  der  Kolben- 
schieber /  durch  den  Ventilsitz  l  den  Dusenkanal  völlig  ab.  Der 
Weg  von  A  bis  ('  öffnet  das  im  Kolbenschieber  /  angeordnete 
Venlil  nt  und  schafft  damit  freien  Durchlaß  zum  Auspuffrohr, 
d.  h.  zur  Atmosphäre.     Der  Weg  von  .1  bis  I'  wird  beim  Geher- 

gang  von  Motorleistung  zur 
Migorbrerlise  stets  überfahren, 
dam«  kein  \"acuum  in  den 
Zylindern  entstehen  kann.  Durch 
die  Verschiebung  von  ('  nach 
/>  wird  die  Motorbremsung 
fortlaufend  vergrößert.  Das  Ventil 
m  wurJe  eingeschaltet  um  voll- 
kommenes Dichthalten  des 
Kolbenschiebers  f  zu  erzielen. 
Da  hei  der  Verdrehung  der  Aus- 
I  ißnockeiiwelle  die  Berührung 
zwischen  Nocken  und  Sinti- 
kolbenwelle  stets  die  gleiche 
bleibt  iT.inienberührungi  braucht 
bei  ihrer  Ausbildung  keine 
Rücksicht  auf  die  Motorbrem 
sung  genommen  zu  werden. 
Die  Wirkung  der  Autontohil- 
bremsung  wurde  in  sehr  inter- 
essanter Weise  durch  Dia- 
gramme veranschaulicht,  welche 
die  zwei  Takte  des  Verfahrens 
deutlich  unterscheidbar  zeigten. 
Diese  Diagramme  wurden  auf 
einem  Otto  Schulze'schen  Indi- 
kator Munograplt  sichtbar.dessen 
Prinzip  im  wesentlichen  auf  der 
Ablenkung  eines  auf  einen  Spiegel  einfallenden  und  reflektierten 
Lichtstrahles  beruht,  einer  Eigenschaft,  die  bereits  hei  mannig 
fachen  physikalischen  Apparaten  und  in  neuerer  Zeit  auch  bei 
elektrischen  Fernschreibeiii  benutzt  wurde. 

Bevor  ich  mich  den  Dampf  la»twngc:l  zuwende,  möchte 
ich  noch  auf  den  Straßenbahnwagen  mit  Benzinmotorantrteb  von 
Deeaueille  Aine  hi-iweisen,  der  auf  der  Ausstellung  gezeigt  wurde. 
Derartigen  schtfaDpirigen  St  ral.Vnba hf.wacen  begegnet  man  in 
Frankreich  und  B.  hii.-ii  wiederholt,  wahrend  hier  in  Deutschland, 
•soviel  mir  bekannt  ist.  noch  kein  derartiger  Betrieb  vorhanden  ist. 
In  das  ('ntcrgeslcll  eines  dreiachsigen  Straß  -Tihahllwagens  ist  ein 
IS  prerdiger    Vierzylindermotor   i  luil  x  mit    Kupplung  und 

G:  triebe  eingebaut  (eÄ  Flg.  I?  I  7  dessen  drei  Gc 
scliwitidigkettcir  >>.  In  und  S»\  k-n  pro  s:J.  betrugen.  Aile  Teile 
des  Mi-e!nnjs;tn;s  sird  durch  eir.e  L'inhüllung  völlig  gegen. 
SM  .b      s.-bf.t/t  in-.,'     bi-eb  /v-a  g-gV  -,-y  den  Seiten  befindliche 
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Türen  bequem  zugänglich.  Sämtliehc^Tcilc  des  Motors,  sowie  der 
Transmission  sind  von  mitten  viillig  unsichtbar.  Das  <  'li.t^sis 
selbst  ruht  vorne  auf  einem  Drehgestell,  die  Triebachse  liegt  hinten, 
und  ist  durch  eine  besondere  Anordnung  verschiebbar,  um  die 
Ausdehnung  der  Antriebsicetie  ai  szugleiehen.  Der  Führer,  welcher 
zwei  krallig  wirkende  Bremsen  zu  seiner  Verfügung  hat.  sieht 
auf  der  vorderen  Plattform,  wo  alle  Kegulicrungsapparatc  ver- 
einigt sind,  ihre  Wirkung  wird  durch  Bnwdcn-Transmissinnen 
betätigt.   Die  Karosserie  hietet  24  Sitzplätze  und  10  Stehplätze. 

I)ie  Zahl  der  ausgestellten 
Dampf  lastwagen  war.  wie  schon 
im  Anfang  gesagt  wurde,  ver- 
schwindend klein  im  Vergleich 
zu  der  stattlichen  Ziffer  der  Iten- 
zinwagen.  Aber  man  täuscht  sich, 
wenn  man  diese  Abteilung  des- 
halb für  bedeutungslos  hält.  Im 
Gegenteil  in  viel  höherem  Maße, 
als  die  Berliner  Ausstellung  be- 
wies der  Salon,  daß  der  Dampf 
auf  dem  Lastwagengchiete  noch 
immer  und  vielleicht  sogar  in 
höherem  Malle  als  früher  ein 
ebenbürtiger  Gegner  ist.  Ein  Be- 
weis hierfür  ist.  dall  wie  schon  im 

Anfang  angedeutet  wurde,  tust  alle  jene  grollen  weitgreifenden 
Projekte  sich  auf  Danipfwagcnbctricbc  beziehen. 

\'<ir  allem  muß  hier  der  interessante  Zusammenschluß  be- 
sprochen werden,  der  sich  im  Laufe  des  vorigen  Jahrs  vollzogen 
hat.  Leon  Serpollet.  Paris,  der  Krtinder  des  bekannten  Serpollet- 
Dampfwagcns.  dessen  l">U5  ModeBC  in  Heft  Di  des  V,  Jahrgangs 
der  vorliegenden  Zeitschrift  ausführlich  besprochen  wurden,  hat 
früher  den  amerikanischen  Kapitalisten  Gardner  zur  Seite  gehabt, 
der  ihm  mit  Geld  zu  seinen  Versuchen  unterstüt/le.  Diese  Ver- 
bindung wurde  gelöst  und  im  April  1906  fand  ein  vorläufiges 
l'ehereinkommen  zwischen  A.  Darracq  lind  SerpoDd  statt,  welches 
im  Mai  zu  einem  dauernden  wurde.  Ks  ist  bedeutungsvoll,  daß 
der  Zusammenschluß  gerade  mit  dieser 
Firma  erfolgte,  welche  von  allen 
französischen  Kinnen  die  grötlte  Be- 
deutung als  Exportfirma  besitzt  und 
an  Zahl  der  fabrizierten  Wagen  nur 
von  ganz  wenigen  Fabriken  übcrtrofTen 
wird.  In  der  Tat  liegt  auch  die  A bliebt 


vor  die  Herstellung  der  DrirracqScrpollet  Dampfwagen,  wie  sie  jetzt 
heillen,  sofort  in  großem  Maßstäbe  aufzunehmen  und  in  der  neu- 
erbauten Fabrik,  die  sich  an  die  Gebäude  von  A.  Darracq. 
Suresnes.  anschließt,  sollen  schon  in  diesem  Jahre  mehr  als 
2O00  Chassis  hergestellt  werden.  Das  System  Serpollet  dürfte  das 
Vcrsuchssladium  jetzt  völlig  hinter  sich  haben  unJ  es  ist  auch  wohl 
k  mm  anzunehmen,  daß  eine  F*irma.  wie  Darracq.  ihre  Arbeitskraft 
für  unfertige  Konstruktionen  hergeben  würde.  Auch  volkswirt- 
schaftlich ist  dieser  Zusammenschluß  interessant,  da  das  Kapital 
der  Darracq  Serpollel  Co.  Ltd.  nicht  weniger  als  12  500000  Eres, 
betragt,  die  zum  großen  Teil  von  englischen  Aktionären  stammen. 
Die  Papiere  dieser  t 'ompagnie.  welche  in  London  unter  englischem 
tiesetz  gegründet  ist.  werden  an  der  Londoner  Börse  gehandelt, 
und  in  dieser  Stadl  finden  auch  die  Generalversammlungen  statt. 
Welches  Vertrauen  die  «  ompagnie  in  die  Zukunft  setzt,  beweist 
der  f  instand,  daß  sie  bereits  kurz  nach  ihrer  Gründung  als  Be- 
werberin um  das  Monopol  der  alten  Pariser  Omnibusgesellschal't. 
welches  l')|n  erlischt,  aufgetreten  ist.  und  der  Stadt  Paris  einen 
Dampfomnibusbetrieb  mit  10  Cent.  Einheitstaxe  garantieren  will. 

Die  I'irma  stellt  zwei  Lastwagentypen  von  20  2?  und 
Mi  4ii  P.S.  her.  Das  ,5t >  40  P.S.  Chassis  zeigt  die  Figur  I«. 
Die  Maschine  selbst  ist  auf  Fig.  I'»  abgebildet,  Unter  Hinweis 
auf  die  frühere  Beschreibung  genügt  es,  ein  paar  Aenderungen 
kurz  zu  besprechen.  Anstatt  des  einfach  wirkenden  Vierzylinder- 
motors wird  jetzt  ein  doppelt  wirkender  Zweizylindermotor  (90x  1 251 

mit  Ventilsteuerung  verwandt. 
Die  Maschine  selbst  ist  in  die 
hintere  Hälfte  des  Chassis  ver- 
legt, so  daß  die  Kurbelwelle  ver- 
mittels einer  Zahnradübersetzung 
direkt  auf  die  Kcltcnaclise 
wirkt.  Die  Kondensatoranlage 
ist  vervollkommnet  worden  und 
hat  eine  Vergrößerung  erfahren 
dadurch,  daß  der  Petroleumlank 
unter  den  Führersitz  verlegt 
wurde.  Im  ührigen  ist  die  Wir- 
kungsweise dieselbe,  wie  früher. 
Der  stark  überhitzte  Dampf  tritt 
aus  dem  Gcgcnstrom-Vorwärmcr 
mit  etwa  I  .Win  den  Kondensator, 
um  diesen  mit  ca.  100'  zu  verlassen.  Diese  Temperatur  wird 
dann  in  dem  am  vorderem  Wagenende  angebrachten  Kühler 
auf  W>  SO0  erniedrigt.  Mit  dieser  Temperatur  wird  das 
Wasser  dann  dem  Reservoir  zugeführt.  Jede  Mögliehkeil  einer 
Kxplosions-  oder  F'cucrsgclähr  scheint  ausgeschlossen  zu  sein,  da 
das  Sicherheitsventil,  sobald  es  in  Kraft  tritt,  jede  weitere  Ver- 
dampfung von  Wasser  selbst  hei  falscher  Handhabung,  völlig 
verhindert  und  andererseits  das  benutzte  Brennmaterial  nicht 
entzündlich  ist.  Das  Wasserreservoir  reicht  für  etwa  100  km. 
die  mitgeführte  Petroleummenge  für  ca.  IM)  km 
aus.  Die  Verbrauchsziffern  für  Petroleum 
schwanken  zwischen  0.5  und  0,7  I  pro  km 


Jl 


Fig.  n- 
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je  nach  dem^ustande 
der  Chausseen.  Wcdh 
dieser  Verbrauch  auch 
.in  Menge  dem  eines 
Benzinmotors  gleich- 
kommt, so  rnuU  man 
doch  berücksichtigen, 
dali  der  Betrieb  sich 
trotzdem,  des  wesent- 
lich niedrigeren  Frei« es 

wegen,  erheblieh 
hilliger  gestaltet.  Den 
gesamten  Ölverbrauch 
für  Motor.  Mechanis- 
mus und  Räder  gibt  die 
Firma  auf  2  bis  J'/s' 
pro  Arbeitstag  an. 
Trotz,  ihres  kurzen  Be- 
stehens hat  die  Firma 
bereits  einen  glänzen- 
den Erlbig  z.u  ver- 
zeichnen, denn  von  Jen 
*  Prämien,  die  «nlälllich 
des  k-Men  Wettbe- 
werbes an  die  22  teil- 
nehmenden Wagen  ver- 
teilt wurden,  erhielt 
eder  ihrer  drei  Wagen 
eine. 

Endlich  muli  ich 
r.ochaul  JieUampflast 
wagen  von  Ohaboehe, 


[-"ig.  I- 
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Paris  und  Purrey,  Bordeaux  eingehen.  Beide 
henutzten  Cokes  oder  Kohle  als  Brennmaterial 
und  bedürfen  infolgedessen  eines  Schornsteins, 
der  sie  für  den  städtischen  Verkehr  wenig 
wünschenswert  muchL  Für  den  Ueberland- 
verkehr  sind  sie  indessen  wohl  geeignet,  da 
ihre  Verbrauchsziffern  sich  zwischen  350  und 
5<X>  g  Kohle  pro  Kilometer-Tonne  Nutzlast  be- 
wegen. 

Der  Motor  des  in  Fig.  20  dargestellten 
Chubochc- Wagens  besitzt  eine  Stärke  von  30  P.S. 

und  eine  Nutzlast  von  fiUOO  kg.  Der  Kessel, 
welcher  sich  am  vorderen  Knde  des  Wagens  oe- 


findet,  ist  eigens  von  der  Firma  konstruiert  und  besitzt  eine  auto- 
matische Vorrichtung  für  die  Zuführung  des  Brennmaterials. 
Auch  der  Mechanismus  dieses  Wagens  wurde  hereits  in  dem  <>hen 
erwähnten  Hefte  beschrieben. 


Fig.  ao. 

Der  Wagen  von  Purrey.  Bordeaux,  i  s.  Fig.  2 1 ) 
schließlich  wird  mit  überhitztem  Dampf  betrieben 
und  ist  mit  automatischer  Wasser-,  Brennstoff- und 
■  Mzuführung  versehen.  Die  Behälter  für  Token 
reichen  für  4<i  km.  Die  Geschwindigkeit  des  voll- 
bel.idenen  Wagens  beträgt  8—14  km  und  die 
Maschine  ist  stark  genug  Steigungen  bis  zu  12%zu 
überwinden.  Die  Fahrzeuge,  welche  im  städtischen 
Verkehr  von  Paris  ihrer  grollen  Schwerfälligkeit  wegen  wenig  er 
freulich  wirken,  scheinen  für  den  schweren  Frachtverkehr  auller 
ordentlich  geeignet  und  haben  bereits  in  vielen  Industriebetrieben 
Verwendung  gefunden. 


Uebungs'Automobile  für  die  Feuerwehr. 

Von  Zi  vil  - 1  ngen  i  cu  r  Max  K.  Zcrhlin,  l  liarlottenburg. 


Der  F.rsatz  der  Feuerwehr-Fahrzeuge  mit  tiespannen  durch 
automobile  Fahrzeuge  dürfte  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein.  Unter 
all  den  großen  Vorteilen,  welche  die  letzleren  für  sich  haben,  sei 
nur  auf  den  einen  aufmerksam  gemacht,  dal  die  Pferde  den  weit- 
aus gröflten  Teil  des  Jahres  unbeschäftigt  im  Stalle  stehn  und 
Futter  verzehren  hezw.  durch  bezahlte  Mannschaften  in  Bewegung 
gehalten  werden  müssen,  während  das  nicht  in  Betrieb  befindliche 
automobile  Fahrzeug  Unterhaltungskosten  so  gut  wie  garnicht 
verursacht.  Die  Schwierigkeit  der  Einführung  automobiler  Fahr- 
zeuge hei  der  Feuerwehr  liegt  hauptsächlich  in  den  ersten  An- 
schaffungskosten.  welche  ziemlich  erheblicher  Natur  sind  und  in 
dem  l'mstande.  duß  nach  der  bisherigen  Gepflogenheit  der  Feuer- 
wehr sehr  erhebliche  Gewichte  von  räumlich  ausgedehnten 
Apparaten  auf  ein  und  demselben  Fahrzeug  mitgeführt  werden. 
Daß  diese  Schwierigkeiten  keine  unüberwindlichen  sind,  hat  die 
bereits  erfolgte  Einführung  verschiedenartig  gestalteter  Fahrzeuge, 
verschiedenen  Zwecken  dienend  bei  einer  größeren  Anzahl  von 
Feuerwehren  bewiesen. 

Es  soll  hier  jedoch  ein  ganz  besonderer  Umstand  Erwäh- 
nung rinden,  welcher  auf  die  weitere  Entwicklung  des  automobilen 


Feuer- Lösch wesens  und  auf  die  Sicherheit  desselben  von  maß- 
gebenden Einfluß  ist:  nämlich:  Sachgemäße  Ausbildung  der  Fahrer. 

Die  heute  bei  den  Feuerwehren  im  Betrieb  befindlichen 
Feuerwehr-Automobile  sind  äußeret  schwere,  große,  unhandliche 
Fahrzeuge,  zum  großen  Teil  mit  elektrischem,  zum  kleineren  Teil 
mit  Dampf-  und  Benzinbetrieb.  Die  Ausbildung  von  Fahrern  für 
diese  Fahrzeuge  kann  nur  unter  Verwendung  hereits  geschulter 
Feuerwehrleute  erfolgen,  weil  es  nicht  angängig  ist.  fremde 
Personen,  wenngleich  sie  im  Automobilfahren  bewandert  sind,  im 
Feuerwehrdienst  zu  beschäftigen.  Diese  Feuerwehrleute  können 
ja  im  besonderen  fachlich  ausgebildete  Handwerker  i  Schlosser 
oder  Schmiedet  sein  und  sind  es  auch  zum  Teil,  aber  die  ganze 
Organisation  der  Feuerwehr  bedingt  es,  daß  die  Fahrer  aus  den 
schon  vorhandenen  Mannschaften  entnommen  werden,  zumal  ein 
großer  Teil  derselben  im  Fahren  ausgebildet  werden  muß.  um  er- 
forderlichen Falls  als  Ersatz  zu  dienen. 

Diese  Ausbildung  erfolgt  nun  seitens  der  Feuerwehren  mit 
der  größten  Sorgfalt  und  Umsicht  und  die  behördliche  Prüfung 
der  Leute  zeigt  in  den  weitaus  meisten  Fällen  gut  vorgebildete 
Fahrer.    Dennoch  Ichlt  den  Leuten  eine  sehr  wichtige  Eigenschaft. 
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nämlich  die  I  'chung  im  Kahren.  Die  Kostspieligkeit  -Iis  automo- 
bilen Betriebes  dieser  schweren  Fetiorw-ehrxvagen  sowie  die 
Erhaltung  der  Wachhereitschalt  der  Wehr  lallt  es  natürlich 
erscheinen.  driLt  dieselben  nicht  ohne  Not  auf  die  Stratie  gebracht, 
sondern  nur  zu  vcrhaltnismiiUig  wenigen  l"chuiigsfahrlcit  benutzt 
werden.  Insbesondere  ist  der  Ver»ehle:15  der  »uimimbcrdfung.  der 
Keilen  kostet  nahe  an  ItKio  Mark,  unveihältnisinällig  groll  und 
teuer,  so  daß  »ich  die  Wehten  zweckmittlig  nur  auf  du-  ulh-rnot 
wendigsten  Febungslährtcn  beschränken.  Auf  der  anderen  Seite 
erfordern  die  wie  schon  erwähnt  ungemein  schweren  und  unhand- 
lichen Fahrzeuge  eine  ganz  besondere  <  ieschieklichkeic  und  l'ebutiu. 
um  sie  mit  der  für  den  Zweck  nötigen  Schnelligkeit  und  der  für 
den  stadtischer)  Verkenr  crlorderlietvcu  Sicherheit  durch  die 
städtischen  StraÜct)  hinduref)  zu  steuern,  besonders  noch  unter 
Berücksichtigung  der  meist  schlüpfrigen  SiraUennbertläche.  Diese 
Schwierigkeiten  sind  bereits  leider  durch  die  l'nfälle  in  Hannover. 
München  n  id  zuletzt  in  Schöneberg,  bei  welchem  zwei  ('.ihrer  ihr 
Lehen  lassen  miillten  und  eine  Keilte  erheblicher  Materialschäden 
entstanden  sind,  in  trauriger  Weise  illustriert  worden.  Ks  ist  noch 
zu  berücksichtigen,  dal!  die  im  Betrieb  befindlichen  automobilen 
Fahrzeuge  ganz  erhebliche  Werte  darstellen,  da  ein  jeder  dieser 
Wasen  etwa  Jn    25  <*Mi  Mark  kostet. 

Ks  ist  daher  nicht»  naheliegender,  als  den  Feuerwehrmann- 
schallen  eine  ständige  <ielcgc:llicit  zu  geben,  ihre  Fahrkunst  zu 
üben,  ihre  Fertigkeit  auf  steter  Höhe  zu  erhalten  und  zu  vervoll- 
kommnen, sowie  ständig  mit  dem  städtischen  Stralietiverkchr  in 
engster  Berührung  zu  bleiben.  Hierzu  jedoch  konneu  wegen  ihrer 
Kostspieligkeit  und  der  Entnahme  aus  der  Wachbereilschaft  die 
vorhandenen  I'eiierlosch-Automobile  nur  in  Ausnahmefällen  Ver- 
wendung linden,  im  groUen  und  ganzen  dagegen  ist  es  efforder- 
licb.  besondere  l'chungswageil  von  geringem  Werte  zur  ständigen 
Ausbildung  und  l'cbung  der  Mannschaften  im  Betrieb  zu  haben. 
Diese  Ausbildung  muH  eine  ständige  sein,  weil  einerseits  die  noch 
vorhandenen  ( iesp.mufuhrwerke  allmählich  durch  solche  mit  moto- 
rischem lletneb  ersetzt  werden  sollen  und  weil  andrerseits  ein  steter 
Wechsel  im  Personal  und  ein  Nachschub  in  demselben  stattfinden  muH. 


Zu  solchen  Lebungstährzeugcn  eignen  sich  in  erster  Linie 
;  Benzin-  oder  Klektromobile.  welche  man  auch  gebraucht  zu  einem 
'  l'reise  von  ä  »in Kl  Mk.  haben  kann.  Diese  l'ebungsfahrtcn  mit 
derartigen  l'cbungsfahrzcugcn  (lewinnen  noch  insofern  ganz 
•  besonders  den  Werl,  als  sie  mit  den  vielfachen  Kontroll  und 
Ife\ isionsuanuei)  der  oberen  Beamten  verbunden  werden  können. 
Hierdurch  wird  einmal  Zeit  erspart  und  andererseits  soll  ein 
bestimmtes  Ziel  auf  dem  nächsten  Wege  erreicht  werden,  während 
man  bei  l'erwrorsliilirteii  mit  den  schweren  kostbaren  Feuerwehr- 
Automobilen  nur  zu  sehr  geneigt  ist.  für  die  Fahrten  immer  die 
bequemsten  Strnlieuzügc  7.u  wählen.  Diejenigen  Leute,  welche 
täglich  mit  s<ilchem  Ichungsfahr/eug  durch  die  StraUen  einer 
l'.roUstadt  fahren,  lernen  nicht  mir  den  Verkehr  derselben,  sondern 
auch  die  Lenkung  eines  automobilen  Fahrzeuges  in  ausgiebigstem 
Maüe  kenneu.  Sie  sind  daher  in  ganz  besonderem  Malle  geeignet 
die  schweren  Dienstfahrzeuse  der  Feuerwehr  zu  steuern,  mit 
deren  Betrieh  und  Steuerung  sie  sich  danach  leicht  vertrau! 
macheu  werden.  Da  im  allgemeine:)  die  Steuerung  und  Lenkung 
der  motorischen  Fahrzeuge  von  einander  nicht  weseiltlici)  abweicht 
und  da  es  bei  der  Handhabung  eines  solchen  Fahrzeuges  vor 
allem  auf  schnelle  Kntschlossenheit.  <  ieistesgegenwart  und  ähnliche 
Eigenschaften  ankommt,  welche  nur  durch  ständige  l'cbung  im 
StriUeiiverkehr  gewonnen  werden  können,  so  sollten  die  staat- 
lichen und  städtischen  Behörden  und  Körperschaften .  welchen 
Feuerwehren  unterstellt  sind,  die  geringen  AnschafTungsknsten 
solcher  l'cbungsfahrzcuge  nicht  scheuen,  um  den  Werl  des  in  die 
automobilen  Fcuerlöschwagcn  hineingesteckten  Kapitals  sicher  zu 
stellen  und  zu  erhöhen  und  den  Fahrbetrieb  desselben  sowohl  für 
die  Fahrer  als  auch  besonders  für  das  Stratlenpublikum  so  gefahr- 
los und  sicher  wie  möglich  zu  gestalten.  Sie  würden  andrerseits 
durch  I  nfaMe  ihrer  Fahrzeuge  die  ganze  Verantwortung  auf  sich 
laden,  sowie  den  Vorwurf,  die  Fahrer  nicht  sachgemäß  ausgebildet 
oder  ihnen  nicht  tielegenheit  zur  Ausübung  ihrer  Fahrkunst  und 
zur  Krlangtmg  genügender  Fertigkeit  und  Sicherheit  geboten  zu 
haben. 


%  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen  und 
Zubehörteilen  stellte  sieh  in  den  Monaten  März  bis  Dezember 
Iö.»r,  wie  folgt: 

1.    Verbrennung*-.    Explosionsmotoren    für  Kraitlahr- 


Atisfu  hr: 
Durchschnittswert  .'Ol  Mk.  per  .1 

Insgesamt  

davon  ,ii  vollständige  M/s. 
nach  Frankreich  .  ...... 

NieJi.-rlari.l.  

..       lVs',/lt':i.h-(''IJ.I:  ...... 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

bi  Krs.itz  und  Reserveteile,  allein  ausgehend  I  2<>'>  dz 

nach  Frankreich   '»0(.  . 

Argentinien   W7  . 

?.  Be rso neu motor wagen: 

Finfuhr: 
Durchschnittswert  S56  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   14  Of..i  dz 

davon  aus  Belgien   I  ~iM>  . 

,    Frankreich  *  '><4  . 

-     Italien   I  V>7  .. 

..     <  leslerreieh.rngarn  .    .    .    .  7 -'4  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  >05  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   12  l?ä  dz 

davon  nach  Belgien   11-1« 

..      Frankreich    .     .     .         .    .  2  '*?4  .. 

(irollbrifiitiiiut   ä  1 S?  _ 

Vi  • .  Staat.-,    ei.:)  Amerika  514  - 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  4?0  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  III1'  dz 

davon  aus  Frankreich  155  - 

\'er.  Staaten  von  Amerika      .        '.vS  . 


I  '>(,+  .. 


I2<> 
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.5.  I.nstmotorwagcn: 

Hinfuhr: 
Durchschnittswert  J50  Mk.  pur  dz. 

Insgesamt   .5.5.S  dz 

davon  aus  Frankreich   5f.  . 

_    Oesterreich-Ungarn   ....  .5K  . 

.    Schweiz   14')  „ 

Au  st'ulir; 
Durchschnittswert  .550  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  d  VII  J/ 

davon  nach  Helgien   '.'»  . 

(IroUbritaiinici)  5  55s  . 

Argentinien   24  . 

4.  Motorfahrräder: 
Hinfuhr: 
Durchschnittswert  WM»  Mk.  per  dz 

Insgesamt   Ist»  dz 

davon  aus  Helgien   5-  „ 

,    Frankreich   4S  , 

.    Oesterreich  Hngarn   ....  4-S  . 

'}  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete   sich   im  Jahre  l'KMi.   verglichen   mit   den  heiden  Vor 
jähren.  folgendermaßen: 

Hinfuhr: 

I ')<>«,  |'»05  l'«>4 

1.  Automobilen  in  dz.    .              7  '».5.5  4  -5'".  .5  S.5'. 

im  Werte  von  Krs.        7'».5.5()tHJ  4.5'K.<MM>  .5  S.5<,  Uli) 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  ...    .                 \i,  lt.1  41 

im  Werte  von  Krs.           JotKMl  140<MMJ  5.' 000 
Ausfu  hr: 

1 .  Automohilcn  in  dz  .    .          lliS.V.  |oo5:i  71  o.55 

im  Werte  von  Krs.     137S5(,0OO  HX>5.MOOO  71  0.55  <MM> 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz.     .    .    .             I  x.59  I  4'>2  1  480 

im  Werte  von  Krs.        1.576  000  1115  000  I  :o.5  (XX) 

?  Der  italienische  Außenhandel  In  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  gewährte  in  den  elf  MonaU-n  Januar  bis 
November  I'hHj,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vor 
jahrcs.  folgendes  Bild: 

Hin  fu  hr: 

|>NH.  l<«>5 

1.  Automobilen  im  liewichte 

von  500  kg  oder  weniger  177  Stuck  l<il  Stuck 

im  Werte  von.    .    .        I  22.1  55o  Lire       .S'»<>  050  Lire 

2.  Automobilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  5do    loookg  4-'(.  Stuck  .54.5  stuck 

im  Werte  von     .    .       .5  s.V>  .5  1 2  Lire    .5  5.5t. 'Mi  Lire 
.1.  Automobilen  im  tiewichte 

von   mehr  als    luO  kg  .'Kl  Stuck  l.'l  Stück 

im  Werte  von.    .    .        4  .575  454  Lire    I  '.41  m»i  Lire 

4.  Motorräder   |«W  Stück  .50.5  Stuck 

im  Werte  von.    .    .  I  ?'»  :<H)  Lire       J4J  4'  n  •  Hin- 

Aus  fu  h  r: 
I.  Automobilen  im  (Gewichte 

von  500  kg  oder  weniger  2.i  Stück  Stück 

im  Werte  von  .    .    ,         :o4nuu  Lire      ,i'»7  .'50  Lire 


J.  Automobilen  im  liewichte 

voTimehrals  5<>i)     IniHikg  .5,5i>  Stuck  llo  Stuck 

ii»  Werte  von.    .    .       .5  S21        Lire    I  .55')  :.mi  Lire 
.5.  Automobilen  in»  lowiehte 

von   mehr  als    loo  kg  .570  Stuck  K4  Stuck 

im  Werte  von.    .    .        (.  '»30  ooo  Lire    I  44.5  5iK»  Lire 

4.  Motorfahrräder  ...  ;i  Stuck  7  Stuck 

im  Werte  von.    .     ,  Ii.  SiNil.irc  5  M  Mi  Lire 

Ausfu  hr: 
Durchschnittswert  'XM  Mk.  per  d/.. 

Insgesamt  1  5o5  d< 

davon  nach  Dänemark   2"\  .. 

«IroLlbritannien   45''  . 

Niederlande   ID." 

.      Südafrika   los  . 

5.  Personenwagen,    zu    Motorwagen    bestimmt,  ohne 

liestellralinien  i  Chassis  i.  Motor  und  Rader: 

Hinfu  hr: 
Durchschnittswert  -MO"  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   -7  dz 

davon  aus  HeUicn   <>  . 

.    Frankreich   14  . 

A  us  ttih  r : 
Durchschnittswert  I  5oo  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   5o  dz 

davon  nach  Hulgarien   I  . 

lirolibritannien   lo  . 

Oesterreich-lY.garn  ....  4  . 

RuUland  in  Huropa     ...  4  . 

?  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika  in  Automobilen  in  den  erste:»  ih-uii  Monaten  des- 
des  Jahres  !*>U6.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres, zeigt  folgendes  ISild: 

Hinfuhr: 

l'ioo  IV!  15 

Automobilen   I  04'»  luv.  .5'«)  luv. 

im  Werte  von  .5  57«  (..5'»  $      1  475  _">•>  » 
Automobilenteile 

im  Werte  von  4-\>  JM  H  .  S(,  «,74  . 
A  usluhr: 
Automobilen    und  deren 

Teile     im    Werte     von  .5  S'M  -'7.5  J     _' .;«,<>  oJI  $ 
Davon  gingen 

■lach  l.rolSbrit.mim--).  1  u<.5  541  .  <>H4  7*.'  „ 

.     Krank-reich       .    .  2Su  7"»4  ..  : 54  0.50  . 

_     Deutschland     .    .  IJ4  l'ni  .  In]  M'i.s  „ 

.     Italien  _\5'i  ')>  _  1 54  .{_•?  .. 

Anderes  Htiropa   .  |'»,  47|  _  _?_V5.s|7  . 

.     Itnt.   Nordaim-n.;  i  s|5.».5l  .  5o|  7«>5  _ 

.     Mexiko    ....  M.>  45.5  .  I  >(i<H2  . 

.     Westindicn  .     .    .  .''»7  i<.54  _  l.'4  55J  „ 

.     Südamerika       .  I  sj  .isj  _  47  ''SS  . 

.     hrit   Ostindien  .    .  2t,  »22  .         2s  MiJ  . 

..     Hi  it.  Australien  )Or.  47'.  _         s.«  54s  . 

.     Anderes  Asien  '..>  .St Hl  .  Mi  ?.»|  _ 

.     Afrika         .  15  51'»..         JS  7.57  .. 

-     Anderer,    l.a  uh  rn  (>  '».5.*  .  J  s'»4  . 

Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen.  Fahrradern  und 
Motorfahrradern  in  Egypten  lesen  wir  m  dem  soeben  e, 
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schienenen  Jahresberichte  'des  deutschen  Konsuls  in  Alexandrien 
für  1905: 

Zum  cntlcnnialc  in  besonderer  Abteilung  nachgewiesen 
werden  die  Automobile,  die  bisher  in  der  Klasse  „Feste  und  halb 
feste  Dampfmaschinen"  mitenthallcn  waren.  Der  Wert  der  <ic- 
samteinfuhr  betrug  21  86n  l.strl.  K.  woran  Frankreich  allem  mit 
19269  Lstrl.  K  beleih«!  ist.  GroUbritnnnicn  lieferte  lür  5  log  l.strl.  K. 
Deutschland  kommt  bei  diesem  Artikel  fast  gar  nicht  in  Betracht. 

Die  Fahrräder  und  Motorräder  wurden  in  der  Statistik  des 
Jahres  1905  zum  crstcnmalc  in  einer  liesunderen  Klasse  dar- 
gestellt; früher  waren  sie  in  der  Kategorie  Karren  usw.  mit- 
enthallen. Da  Kgyptcn  auUerhalb  der  Städte,  abgesehen  von  der 
Strallc  von  Kairo  nach  den  Pyramiden  und  der  Chaussee  von 
Alexandrien  nach  Hamich,  fahrbare  Stralien  nicht  besitzt,  so  ist 
der  Bedarf  an  Rudern  nur  gering.  Der  Wert  der  (Gesamteinfuhr 
des  Jahres  |9(>5  betrug  7 .Vis  l.strl.  K.  wovon  auf  <  .rnlihritannicn 
döUl  Lstrl.  K.  auf  Deutschland  \t,42  l.strl.  K  und  auf  Frankreich 
1.52.?  l.strl.  K  cntlielen. 

?  Ueber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  auf  Ceylon 

wird  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Colomho  gesagt:  In  Motor- 
wagen und  Mutorradern  kommen  hauptsächlich  englische  Marken  zur 
Finftlhr  sowie  int  geringen  Malle  einige  französische  und  deutsche. 

Automobileinfuhr  In  China.  Kincm  amtlichen  Bcrichic 
aus  Schanghai  entnehmen  wir  folgende  Stellen: 

Das  Automobil  als  Transportmittel  hat  hier  eine  ver 
hältnismäUig  grolle  Verbreitung  gefunden  und  erlreut  sich  sogar 
hei  den  Chinesen  einer  gewissen  Beliebtheit.  Da  jedoch  hier 
auUcrhalh  der  ausländischen  Niederlassungen  keine  SlraUei)  sind, 
kann  der  Automobilsport  keinen  besonderen  Aufschwung  nehmen. 
Infolgedessen  dürfte  bald  der  bestehende  Bedarf  gedeckt  weiden 
und  Bestellungen  neuer  Automobile  vom  Auslände  durften  dann 
nur  selten  vorkommen. 

Dasselbe  nämlich  gilt  auch  von  Motorfahrrädern. 

Kinige  Firmen  pflegen  die  notwendigen  Maschincnhcstaiul 
teile  zu  Motorbooten  von  zu  Dause  zu  importieren  und  Motor- 
boote mit  Benzin-  oder  Klektrizilälsantricb  hier  zusammen  zu 
stellen. 

Automobilen  und  Motorboote  in  Kanada.     im  Jahre 

1905  wurden  nach  Kanada  4<><S  Automobile  im  Werte  von 
4X9  070  $  eingeführt  gegenüber  M>2  Waget:  für  ,51  7  ooo  $  im 
Jahre  1904.  Man  schätzt  die  Zahl  der  im  Dominium  gegen 
wartig  vorhandenen  Kraftwagen  auf  rund  I  500.  Die  Naehlragc 
ist  im  Steigen  begriffen,  und  es  ist  vorauszusehen,  Jali  im 
laufenden  Jahrv  die  Kinluhr  steigen  wird.  Auch  der  Motorboot- 
sport gewinnt  in  Kanada  eine  täglich  wachsende  Beliebtheit.  Kr 
ist  billiger  als  der  Automobilsport  zu  Lande:  die  Maschinen  sind 
weniger  kostspielig  und  erfordern  zu  ihrer  Krh.iltung  nur  geringen 
Kosten.  Verschiedene  einheimische  Firmen  stellen  kleine  Motor- 
boote her.  die  günstigen  Absatz  linden.  Die  Kinluhr  von  Booten 
und  Motoren  zu  solchen  beweist.  diiU  die  inländische  l'roduklion 
zur  Befriedigung  des  Bedarfes  hei  weitem  nicht  ausreicht 

fi  Verzollung  von  Automobilen  und  deren  Bestand 

teilen  in  Brasilien.  •  ieroüll  dem  neuen  brasilianischen  Zoll- 
reglcment  werden  die  Automobilen  mit  7  p<  t  vom  Werte,  du 
Automobilhcst.ridleili.-  cid  Wagen  mrt  Alknholbetricb  mit  5  pt't 
ioiti  Werte  verzollt. 

Die  Motorwagen-Industrie  der  Vereinigten  Staaten 

von  Amerika.  Leber  die  KillwiekJtmg  der  Autoiilobil-IndhsiTie 
■.vi  der  Vereinigten  Staaten  sind  anlaUkch  eins  P.di-ntpro/csses  zu- 


verlässige Angaben  in  die  t  tcffcutlichkcit  gedrungen.  Ks  handelte 
sich  hierbei  um  die  angebliche  Verletzung  des  ursprünglich  sich 
auf  Cusolinaulomohile  erstreckenden  Srldcn-Patcntc*  durch  Fabri- 
kanten und  Händler.  Die  Klectric  Vehicle  Company  hat  als 
Klägerin  dem  (ierichte  Angaben  über  den  l'mfang  des  Geschäftes 
unterbreitet,  welches  auf  dem  Seiden  Patent  beruht,  um  Zu 
beweisen,  welche  Anerkennung  das  Patent  findet.  Danach 
sind  im  Jahre  1905  21  S40  Automobile  in  den  Vereinigten  Staaten 
erzeugt  worden  und  da  nur  Ausweise  über  den  Verkauf  von 
22  '»70  Motorwagen  vorliegen,  so  waren  am  Jahresschluß  1905 
noch  4*70  Automobile  amerikanischer  Provenienz  in  den  Magazinen 
der  Fabrikanten  und  Händler.  Von  den  verkauften  Automobilen 
cntlielen  1 7  S4«>  auf  das  Scidcn-l'ateut  und  ihr  Bruttovcrkauls- 
preis  war  51  S14  75H  }.  Mit  Hinzurechnung  des  Verkaufspreises 
der  übrigen  Motorwagen,  welcher  sich  auf  7  TS?  242  $  bezifferte, 
stellt  sich  der  (iesamtpreis  für  alle  hicrlands  erzeugten  und  ver- 
kauften Automobile  im  Jahre  l'Mi?  auf  .P»  10<i  Odo  $.  Dazu 
wurden  in  diesem  Jahre  lu.Ui  Automobile  im  Tolalverkaufspreise 
von  ».  7O0  ikiO  $  importiert.  Der  zollamtlich  abgeschätzte  Wert 
der  im  Jahre  190?  nach  den  Vereinigten  Staaten  importierten 
Motorwagen  stellt  sich  auf  4  15t»  IH«»  £  gegen  2  2M  432  $  im 
Jahre  1 904  und  I  .5oo  OOO  f  im  Jahre  l'ht.5. 

Vom  I.  Januar  l'Ht.?  bis  .?  I  Dezember  l'Ml?  sind  41  04.'v 
amerikanische  Automobile  für  insgesamt  5*  142  907  |  verkauft 
worden  und  unter  Hinzurechnung  der  importierten  Motorwagen 
stellt  sich  die  Totalziffer  auf  (>5  141  431  $.  auf  welche  Patent 
abgaben  in  der  Höhe  von  ,s|4  1 13  $  entrichtet  worden  sind.  Die 
Zunahme  der  Produktion  in  19t)4  über  das  Vorjahr  betrug  3ü*:'o 
und  die  Zunahme  im  Bruttowerte  5S  %.  wahrend  für  das  Jahr 
1905  die  betreffenden  Ziffern  .Ls.5  %.  bezw.  »><0  Prozent  lauten« 
Der  durchschnittliche  Verkaufspreis  aller  Motorwagen  ist  infolge 
Verwendung  besseren  Materials  und  geschickterer  Arbeiter,  höherer 
Löhne  und  kostspieligerer  Maschinenarbeit  von  1170$  in  1905 
auf  17X4  $  in  |905  gestiegen.  Für  diese  drei  Jahre  stellt  sich  der 
durchschnittliche  Verkaufspreis  der  amerikanischen  Motorwagen 
auf  14-9  $  und  der  der  importierten  Automobile  auf  (»170  $. 

Der  Aufschwung  der  amerikanischen  Automobilindustrie 
Zeigt  sich  auch  in  dem  steigenden  Kxport.  und  zwar  haben,  die 
Vereinigten  Staaten  dem  Anlande  im  Jahre  190?  für  2  f<95  r-7 
Automobile  und  Teile  solcher  geliefert,  gegen  I  N97  5IO  $  bezw. 
I  li43  0J9  $  m  Jen  beiden  vorhergehenden  Jahren.  Davon  sind 
für  707  114:  $  nach  1  iroUbntanmeti.  für  557  5SS  $  nach  Kanada, 
für  :<>9  7<t.i  $  nach  Frankreich,  für  |o5  457  $  nach  Deutschland, 
für  \<<3  'i7K  $  nach  Italien,  für  S.19  57''  $  nach  dem  sonstigen 
Kuropa.  für  19*  4*2  $  nach  Mexiko,  für  151  X59  $  nach  Süd- 
amerika und  für  i:<)ü.s.i  $  nach  dem  britischen  Australasien  zur 
Ausfuhr  gelangt. 

Absatzgelegenheit  fOr  Automobile  usw.  nach  Paraguay. 

Im  ..Diario  1 1lici.1l"  ist  ein  Rcgierungsdckret  veröffentlicht  worden, 
wonach  die  ..SoeicdaJ  Paraguay.!  de  Trasportes*  ermächtigt  wird, 
innerhalb  der  nächsten  In  .l.ilue  Lokomotiven.  Maschinen  und 
Werkzeuge  für  F.isennann  Werkstätten .  Automobile  und  Speise 
mittel  für  solche,  wie  Benzin.  Petroleum  usw.  zollfrei  einzufühlen. 

?.  Verzollung  von  Automobilen  in  Serbien.  Nach 

Ahscliluü  den  1  ra itzi isi seil -serbisch en  Handelsvertrags  unterliegen 
minr.-eir  Motorwagen  in  Serbien  lolgendeti  Zollsätzen: 

AutomobiL'  und  Teile  davor.,  mit  KioscliltiU  des  Motors: 

I,  <n.  Beförderung   von   schweren  Lasten  v.  Wert  10  v.  H. 

J    .mde.  e  V.   Wert   )2  V.  11. 
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(V\ünchener  Handclsl<ammer  und  Automobilgesetzgebung. 


In  der  letzten  Sitzung  der  Handels-  und  G  e  werbe - 
kummer  für  Oberbayern  in  München  kamen  die  Denk- 
schriften des  Kaiserlichen  Automobil  !  luhs  und  des  Vereins 
deutscher  Motorlahrzeugindustrieller  zum  Gesetzentwürfe,  betreffend 
die  Haftpflicht  der  Automobilbesitzer,  zur  Verhandlung.  Dem 
Sitzungsprotokolle  entnehmen  wir  folgende  Stellen: 

.Kommerzicnrat  I>r.  Ricmcrschmid  als  Berichterstatter : 

Unsere  Kammer  wird  sich  in  der  Hauptsache  mit  dem  vom 
Automobilklub  ausgearbeiteten  Gegenentwarf  zu  beschäftigen  haben,  da 
in  demselben  alle  wesentlichen  Wunsche  der  beiden  Vereinigungen  ent- 
halten sind;  es  wird  uns  damit  sogleich  Gelegenheit  gegeben,  uns  in 
dieser  Angelegenheit  ein  Urteil  tu  bilden. 

Von  einer  Besprechung  der  Denkschrift  mflehte  ich  absehen;  ich 
kann  es  aber  nicht  Unterlasten,  einen  Punkt  herauszugreifen,  welcher 
beweist,  wie  einseitig  die  Interessenvertretung  manchmal  betrieben  wird. 
Die  Denkschrift  verlangt  nämlich  nichts  weniger,  als  da»  die  Haftung 
des  Automobilbesitzers  unter  allen  Umständen  auf  die  Höcbslsummc  von 
.20  ooo  M.  begTcazt  werden  solle.  Bevor  ich  mit  der  Verlesung  und 
< icgenübcrstcllung  der  einzelnen  Paragraphen  beginne,  mOcbtc  ich  noch 
im  allgemeinen  meine  Stellung  zu  dieser  Materie  präzisieren. 

Ks  dürfte  kaum  zu  bestreiten  sein,  daß  die  erst  seit  wenig  Jahren 
in  raschem  Aufschwung  begriffene  Automobilindustrie  uns  das  Fuhrwerk 
der  Zukunft  zu  schaffen  berufen  ist  uod  eben  dadurch  einer  großen  An- 
zahl von  Arbeitern  dauernde  und  lohnende  Beschäftigung  gewährt;  aus 
diesen  Gründen  darf  sie  der  lebhaftesten  Anteilnahme  und  Unterstützung 
von  Seiten  der  Handels-  und  Industriekreise,  sowie  auch  des  Staates  ver- 
sichert sein. 

Auf  der  anderen  Seite  lädt  sich  abet  nicht  verkennen,  daß  die 
Abneigung,  um  nicht  zu  sagen  der  Haß,  der  in  allen  Kreisen  des  Dbrigcn 
Publikums  gegen  das  Automobil  und  seine  Besitzer  verbreitet  ist,  nicht 
aus  leeren  Ursachen  entstand;  ein  nicht  unbeträchtlicher  Teil  der  meist 
den  Begüterten  und  Gebildetenkrcisen  angehQrigen  Automobilbesitzer  hat 
durch  große  Rücksichtslosigkeit  oder  zu  grolle  Konnivenz  gegen  ihre 
rücksichtslosen  Chauffeure  eine  gespannt  feindliche  Stimmung  im  Publi- 
kum, das  sich  von  den  Automobilen  nicht  nur  in  einer  Ober  rias  zulässige 
Maß  hinausgehenden  Weise  belästigt,  sondern  auch  gefährdet  sah, 
erzeugt;  dem  allgemeinen  Ruf  nach  einer  besonders  streng  geregelten 
Haftpflicht  der  Automobilbesitzer  für  verursachte  Schäden  kam  schließlich 
die  Regierung  durch  die  Vorlage  des  zur  Besprechung  stehenden  Geseires 
nach.  Uebrigens  hätte  die  Regierung  auch  ohne  solche  Stimmung  des 
Publikums  zu  einem  derartigen  Kntwurf  kommen  müssen,  da  sich  das 
Automobil  infolge  seiner  Schnelligkeit,  die  ja  gerade  sein  llauptvorzug 
ist,  nicht  mit  den  anderen  bisher  gebräuchlichen  Fahrzeugen  zusammen- 
stellen und  vergleichen  läßt.  Insofern  handelt  es  sich  also  um  kein 
Ausnahmegesetz,  als  welches  die  beiden  Zuschriften  den  Entwurf  hin- 
stellen  und  ein  bißchen  in  Verruf  bringen  mochten,  sondern  um  ein 
Gesell  für  etwas  Neues,  was  sich  in  den  bestehenden  Rahmen  nicht  ein- 
fügt und  deshalb  auch  von  der  vorhandenen  Gesetrgebuog  nicht  berück- 
sichtigt werden  konnte.  Schließlich  dürften  sich  die  Herren  Automobilisten 
selbst  über  Ausnahmebestimmungen  nicht  so  arg  beklagen.  Denn  wenn 
sie  die  doch  für  den  allgemeinen  Gebrauch  bestimmten 
Straßen  in  einer  die  Rechte  der  übrigen  Staatsbürger  so  er- 
heblich einschränkenden  Weise  für  sich  in  Ansprurh 
nehmen,  wie  dies  bei  der  Schnelligkeit,  dem  Geräusch  und  Getute,  dem 
Gestank  der  Auspuffgase,  der  Staubentwicklung,  dem  Hinaussehleudetn 
von  Steinen  und  Schmutz  durch  die  Pneumatiks  auf  seitliche  Fußgänger 
u.  a.  m.  tatsächlich  geschieht,  so  stehen  eben  diesen  besondern  Ansprüchen 
auch  besondere  Verpflichtungen  gegenüber,  und  um  so  größere,  wenn  mit 
alldem  gleichzeitig  auch  eine  Gefährdung  der  Nebenmenschen  verbunden  ist. 

Ich  stehe  deshalb  durchaas  nicht  auf  dem  Standpunkt  der  Molor- 
fahrzeugindustriellen,  welche  ein  spezielles  Gesetz  für  die  Automobile  a 
limine  ablehnen  und  den  valiigen  Verfall  dieser]  Industrie  durch  ein 
derartiges  Gesetz  prophezeien.  Nur  wird  es  eben  darauf  ankommen,  in 
diesem  Gesetze  die  beiderseitigen  Interessen  der  Autoroobilbesilzci  und 
des  Publikums  gegeneinander  abzuwägen  und  miteinander  in  Einklang 
zu  bringen. 

Schließlich  bemerke  ich  noch,  daß  ich  dem  Automobil  durchaus 
nicht  feindselig  gegenüberstehe,  indem  ich  selbst  schon  oftmals  sowie 
auch  große  Strecken  gefahren  bin  und  mich  dieses  Beförderungsmittels 
gerne  bediene;  deshalb  weiß  ich  den  Standpunkt  der  Automobilsten 
völlig  zu  würdigen. 

Andererseits  hatte  ich  aber  bei  diesen  Fahrten  Gelegenheit,  mein 
kritisches  Urteil  zu  schärfen  und  kam  mehr  und  mehr  zur  l'eber- 
zeugung,  daß  wirklich  das  Publikum  eioes  ausgedehnteren  Schutzes 
bedarf,  als  er  bisher  vorgesehen  ist.  wie  er  ihm  aber  durch  den  Gesetz- 
entwurf verschallt  werden  soll. 


Aus  dem  Gesetzentwürfe  scheinen  mir  drei  Punkte  beachtenswert: 
I.  die  Krsctzung  des  Wortes  ..Beb iebsunternehmer"  durch  die 

Worte:    „derjenige,    für    dessen    Rechnung    das  Fahrzeug 

betrieben  wird  (Halter  des  Fahrzeugs)"; 
Die  Definition  des  GE,  umfaßt: 
a)  den  Eigentümer; 

b|  den  Eigenbesitzer  (vergl.  AusfOhrungsbestimmungep  zum 
AotomobilsteuMgcseti  Nr.  4); 

e)  denjenigen,  der  als  Mieter,  Leiher,  Konzessionär.  Käufer  mit 
Eigeotumsvorbchalt  oder  auf  Grund  eines  sonstigen  Rechts- 
Verhältnisses  das  Automobil  für  seine  Rechnung  benutzt; 

d)  endlich  den  wichtigen  Fall,  daß  das  Automobil  nominell 
einem  zahlungsunfähigen  Eigentümer  gehört,  in  Wirklichkeit 
aber  für  Rechnung  eines  andern  zahlungsfähigen  gehalten 
wird  u.  B  der  Ehclrau).  Eine  ausdrückliche  Vorschrift  im 
Sinne  des  in  der  Reichstagskommission  gestellten  Antrags 
Pohl  erscheint  nicht  notwendig. 

Dagegen  erschien  es  notwendig,  noch  den  weiteren  Fall 

e)  ausdrücklich  zu  regeln,  daß  das  Fahrzeug  wider  Willen  des 
Automobilbalters  von  einem  I »ritten  auf  kürzere  oder  längere 
Zeit  rechtswidrig  benutzt  wird,  z.  U.  von  einem  Dieb. 

.'.  die  Erwiihnung,  daß  ersatzpflichtig  aacb  derjenige  ist,  welcher 
das  Fahrzeug  zur  Zeit  des  Unfalles  geführt  hat,  e»  sei  denn, 
daß  der  Unfall  nicht  auf  ein  Verschulden  bei  der  Führung 
des  Fahrzeugs  zurückzuführen  ist; 

3.  endlich  die  Aufführung  des  $  840  B.G.B,  über  die  Gesamt- 
haftung  mehrerer. 

Die  weitere  Forderung,  welche  mit  den  Worten  ausgedrückt  ist: 
„Wird  das  Fahrzeug  ohne  Wissen  und  Willen  des  Halters  von  einem 
anderen  benützt,  so  haftet  dieser  an  Stelle  des  Halters"  scheint  mir  in  dieser 
allgemeinen  Fassung  etwas  zu  weit  zu  gehen,  wohl  aber  den  guten 
Kein  in  sieh  zu  tragen,  daß  im  DielwtahUfallc  der  Halter  von  der 
Haftung  frei  wird. 

Eine  Notwendigkeit  für  den  §  1  a  vermag  ich  nicht  einzusehen, 
die  Fassung  des  §  1  b  halte  ich  mindestens  nicht  für  prägnanter  als  die 
des  Regierungsentwurfs,  namentlich  kann  ich  mich  den  dafür  ins  Feld 
geführten  Gründen  durchaus  nicht  anschließen. 

Ich  beantrage  deshalb,  die  drei  Punkte  und  die  Haftbefreiung  im 
Diebstahlsfalle  zur  Aufnahme  in  den  Regierungscntworf  zu  begutachten. 

Kommerzicnrat  Stcinbeis  vermag  den  Ausführungen  de» 
Referenten  im  Hinblick  auf  die  Bestimmungen  über  die  Führung  der 
Beweislait  nicht  zuzustimmen.  Dem  Automobilbesitzer  oder  -Führer 
müsse  es  doch  gestattet  werden,  den  Nachweis  darüber  zu  führen,  daß 
den  anderen  das  Verschulden  treffe.  Galinge  dieser  Nachweis,  dann 
erachte  er  es  für  selbstverständlich,  daß  der  Automobilbesitzer  von  jedem 
Anspruch  befreit  sei.  Ks  komme  sehr  häufig  vor,  daß  Kinder  and  auch 
alle  Leute  kurz  vor  einem  Automobil  die  Straße  überquerten,  so,  wie 
dies  früher  bei  Fuhrwerken  geschehen  sei.  Diea  sei  ein  Uafng.  dem 
mit  allen  Mitteln  entgegengearbeitet  werden  müsse  und  wenn  in  einem 
solchen  Fall«  bei  mäßigem  Tempo  des  Automobils  ein  Unglück  passiere, 
treffe  den  Automobilbesitzer  doch  gewiß  kein  Verschulden.  In  großen 
Schichten  der  Bevölkerung  bestehe  gegen  die  Automobilisten  eine 
gewisse  Erbitterung,  her  vorgerufen  durch  die  Rücksichtslosigkeit 
mancher  Schnellfahrer,  von  solchen  Erwägungen  dürfe  sich  aber  die 
Kammer  bei  ihrer  Stellungnahme  nicht  leiten  lassen. 

Svndikus  Dr.  Kahn  bemerkt,  daß  es  dem  Automobilisten  jeder- 
zeit freistehe,  den  Nachweis  seiner  Schuldlosigkeit  zu  liefern  und  sei  er 
in  diesem  Falle  natürlich  von  jedem  Anspruch  befreit. 

Kommerzicnrat  Steinbcts:  Der  Gegenentwurf  bringe  eine  bessere 
Regelung  dieser  Frage  in  Vorschlag  als  der  Regicrungsentwarf  und  er 
ei  suche,  dem  ersteien  beizutreten. 

I«  Kommerzicnrat  Dr.  R iemerschm id :  Der  Regierungsentwart 
schließe  die  Ersatzpflicht  nur  dann  aus.  wenn  der  Unfall  durch  hühere 
Gewalt  oder  durch  eigenes  Verschulden  des  Verletzten  verursacht 
wurde.  Hierbei  ersuche  er  zu  bleiben,  denn  es  führe  zu  sehr  gefähr, 
liehen  Konsequenzen,  wenn  der  Automobilinhaber  lediglieh  seine  Schuld- 
losigkeit nachzuweisen  habe.  Die  Eisenbahn,  welche  ebenso  wie  das 
Automobil  zu  den  raschen  Befftiderungseinrichtungen  gehöre,  benutze 
Spurwege,  deren  Betreten  jedem  Unbefugten  verboten.  Sei  aber  an 
einem  schienengleichen  l'cbergang  die  Schranke  nicht  geschlossen,  so 
hafte  die  Eisenbahn  in  vollem  Umfange.  Anders  liege  die  Sache  beim 
Automobil,  welches  auf  den  öffentlichen  Straßen  verkehie  und  infolge- 
dessen auch  eine  höhere  Gefahr  in  sich  schließe.  Wenn  nur  der  Nach- 
weis zu  fuhren  sei,  daß  den  Automobilisten  kein  Verschulden  treffe,  so 
werde  bei  den  meisten  Unglücksfällen  der  Beschädigte  leer  aasgeben, 
denn  das  Gerieht  werde  sich  nahezu  immer  auf  das  Gutachten  eine» 
Sachverständigen  stützen  müssen,  welcher  natürlich  Automobilbesitzer 
und  als  solcher  Interessent  sei.  Den  Schaden  habe  dann  der  Verletzte 
zu  tragen,  welcher  für  das  Entstehen  des  Unglücks  doch  noch  weniger 
verantwortlich  gemacht  werden  könne. 
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Kommcrzienrat  Steinbeis.  Gerade  durch  die  letzteren  Aus- 
führungen des  Referenten  weide  ci  veranlaßt,  an  »einem  Standpunkte 
festzuhalten.  Ks  sei  (Dr  den  Automobilisten  schon  schwer  genug  zu 
beweisen,  daß  er  schuldlos  sei.  Gelinge  ihm  aber  dieser  Beweis  und  er 
werde  doch  noch  zu  einer  Entschädigung  verurteilt,  so  sei  dies  eine 
Härle,  besonder»  dann,  wenn,  wie  es  so  häutig  vorkomme.  Fuhrwerke 
durch  Kinder  und  alte,  gebrechliche  Personen  geleitet  würden  und  der 
Aulomobiiführer  sich  alle  erdenkliche  Mühe  gebe,  um  einen  Unfall  zu 
vermeiden.  Wenn  ein  Automobil  ganz  langsam  fahre,  ein  Pferd  scheue 
aber  doch  und  es  entstehe  ein  Unglück,  so  künnc  der  Automobilbüsitzcr 
doch  nicht  verantwortlich  gemacht  werden. 

Kommerricnrat  1>t.  K  iemerschm  id:  Die  Interessen  der  Aulomobil- 
inhaber  und  der  Beschädigten  stflnden  sirh  schroff  gegenüber.  Den 
Beschädigten  treffe  doch  nicht  die  min  teste  Schuld  daian.  datt  ein 
Automobil  auf  der  Straße  dabei  komme  und  dadurch  ein  Unglück 
entstehe.  Infolgedessen  sei  er  auch  am  allerwenigsten  zur  Tragong  des 
entstandenen  Schadens  verpflichtet.  Daru  komme  aber  des  weiteren, 
daß  sich  der  Automob. Ibesitjcr  gegen  etwaige  Schadensfälle  versichern 
känne.  nicht  aber  der  Passant.  Sei  der  Automobilist  wirklich  rücksichts- 
voll und  ordnungsgemäß  gefahren  und  es  entstehe  doch  ein  Unglück, 
so  treffe  nicht  ihn,  sondern  die  Versicherungsgesellschaft  der  Schaden. 

Kommenicnrat  Steinbeis:  Kr  vermöge  dem  Herrn  Referenten 
sehr  wohl  z-j  fotgen,  wenn  er  sage:  Weil  das  Automobil  neu  sei, 
müsse  es  auch  bei  einem  entstandenen  Unglück  die  Haftung  Über- 
nehmen. Es  handle  sich  aber  auch  dämm,  daß  auf  der  Straße  Ordnung 
geschaffen  werde.  Die  Fuhrwcrksbcsiticr  seien  gegenüber  der  Automobil- 
fahrern  bisweilen  gerade»  widerhaarig  und  von  Kindern  ndet  alten 
Männern  geleitete  Fuhrwerke  hätten  ebensowenig  ein  Recht  auf  die 
Straße,  wie  das  Automobil.  Den  Hinweis  auf  die  Versicherung*- 
moglichkcit  halte  er  nicht  für  richtig. 

Syndikus  Dr.  Kahn:  Die  Rechtsgrundlage  heim  Automobil  sei 
genau  so.  wie  bei  der  Kisenbahn.  Derjenige,  der  ein  besonders  geiaht  - 
üches  Werkzeug  halle,  müsse  auch  die  Fotgen  aus  dem  Gebrauch  dieses 
Werkzeugs  tragen.  Dem  Deschädigten  könne  doch  nur  dann  zugemutet 
werden,  den  Schaden  zu  tragen,  wenn  ihn  selbst  ein  Verschulden  treffe. 
Andernfalls  könne  doch  nur  der  Automobilbesitzer  haftbar  gemacht 
werden.  Entstehe  ein  Unglück  bei  einem  durch  ein  Kind  oder  einen 
allen  Mann  geleitete!  Fuhrwerk,  so  sei  eben  der  Fuhrwcrkslcitier  der 
schuldige  Teil.  Kr  glaube  sicher,  daß  sich  die  Rechtssprechung  in  diesem 
Sinne  ausbilden  werde 

Kommerricnrat  Steinbeis  erwidert,  daß  gerade  die  Bezeichnung: 
.,das  besonders  gclührlichc  Werkzeug"  zu  bedenken  Anlaß  gebe.  Kr 
mächte  folgenden  Fall  anführen:  Vor  einiger  Zeit  sei  er  einmal  mit 
dem  Automobil  gefahren  und  habe  schon  von  ferne  einen  Wagen 
entgegenkommen  gesehen.  Infolgedessen  habe  er  zuerst  ganz  langsam 
fahien  und  schließlich  ganz  hallen  lassen  Trotzdem  wurde  eines  der 
I'ferde  des  Fuhrwerks  unruhig,  stieg  in  die  Hohe  und  warf  den  Wagen 
um  Aus  den  Reden  der  Beteiligten  habe  er  dann  entnommen,  dati 
eines  der  I'ferde  ein  Hengst  gewesen  sei,  also  ein  l'ferd,  das  Kir  ein 


I.auffuhrweik  absolut  ungeeignet  sei  und  von  keinem  vorsichtigen  Manne 
zu  diesem  Zwecke  verwendet  werde.  (Der  Zuruf  lautete:  ..Du  Haus- 
meister —  der  Wagenführer  -  nimm  dich  in  acht,  der  Maxel  -  Name 
dr»  Hengstes  iil  gefährlich!'*)  Fr  frage,  ob  es  da  berechtigt  sei,  dem 
Automobilisten  die  Schuld  beizumessen,  die  doch  allein  datin  liege, 
daß  der  Eigentümer  des  Fuhr  Werks  ein  absolut  ungeeignetes  Pferd  ver- 
wendet hübe;  er  frage  weiter,  ob  es  dcsha'b  gerechtfertigt  sei.  daß  der 
Automobilist  den  Schalen  trage,  selbst  wenn  ei  nachweise,  daß  er  mit 
größter  Vorsieht  und  Ruck'ichtnahme  gefällten  sei. 

Die  prinzipielle  Verschiedenheit  seiner  und  des  Referenten  Ansicht 
liege  eben  darin,  daß  Referent  jedes  Automobil  als  ein  besonders  gefähr- 
liches Wcri.rcug  betrachte,  zu  welcher  Anschauung  er  sich  allerdings 
nicht  bekehren  könne. 

Kommer Jieniat  v.  I'fister  vermag  den  Standpunkt  des  Herrn 
Kommerzienrats  Steinheid  nicht  zu  teilen.  Im  Automobil  werde  zur  Zeit 
noch  ein  Werkzeug  von  besonderer  Gefährlichkeit  ciblickt.  Dies  nv'.ge 
ji  in  .'O—.'.o  Jahren  anders  sein,  für  heute  glaube  er  jedoch,  daß  sieb 
die  Kammer  auf  den  Standpunkt  des  Herrn  Referenten  stellen  mUssc. 

Bei  der  nun  folgenden  Abstimmung  wird  der  Antrag  des  Referenten 
mit  allen  gegen  zwei  Stimmen  (Koirunerzienrat  Steinbeis  und  Senft) 
angenommen 

Kommerziciitat  Dr.  R icm  ei  sch  m  id :  Auf   Grund  vorstehender 
Ausführungen  komme  ich  zu  folgenden  Schlußanträgen: 
Verehrliche  Kammer  wolle  beschließen 

1.  lK-m  Katscrl.  Au'omobilklub  mitzuteilen,  daß  wir  zwar  einzelne 
Punkte  des  von  ihm  ausgearbeiteten  l.cgenenlwurfes  als  Ver- 
besserungen anerkennen,  in  der  Hauptsache  aber  auf  dem 
Bolen  des  Regier ungscotwurfs  stehen  und  deshalb  auch  nicht 
in  der  Lage  seien,  seine  Resolution  zu  unterstützen. 

.*.  Dem  Verein  Deutscher  Motorfahrzeugindustrieller  mitzuteilen, 
daß  wir  -'eine  Ansichten  über  den  Uegierungsentwurf  als  Aus- 
nahmegesetz nicht  teilen  und  insbesondere  trotz  aller  Sympathien 
für  die  aafblühcttdc  Automobilindustrie  so  schwere  Schädi- 
gungen in  dem  Gesetz,  wie  sie  der  Verein  befürchten  zu 
müssen  glaubt,  nicht  erblicken  Vönnen. 

i.  Vorstehendes  Referat  mit  seinen  kritischen  Bemerkungen  zum 
Regierungsgegcnentwurf  an  die  Regierung  zur  Kenntnisnahme 
und  Berücksichtigung  Iii  .oer  zu  geben. 

Die  Schlußanträge  des  lie'.rcnten  werden  hierauf,  ohne  daß  der 
prinzipielle  Standpunkt  der  Herren  Kommcrzicnrat  Steinbeis  und 
Senft  hierdurch  berührt  wird,  einstimmig  angenommen. 

Killen  Ki  im  in  L-nta  r  halten  wir  für  überflüssig,',  nur  mochten 

wir  den  Hinweis  nicht  iintcrliisNcn .  Jali  danach  die  in  Bayern 

vciatlMaltcU-u  .Spnrtfahrletf  einen  werdenden  KinfkilS  zu"* iunsten 

des   AiKomobilismiN  auf  die  hier  in   Krage  kommenden  Kreise 

Ohernaycrrt«  nicht  ausgeübt  z>i  haben  scheinen. 


Gerichtliche». 


Automobil  und  Fuhrwerk.  Der  Kaufmann  U.  kam  am 
2S-  Juli  v.  Js.  durch  die  Ortschaft  Zweidorf,  (Kreis  Vechelde)  gefahren, 
hier  soll  er.  unter  Außerachtlassung  der  gesetzlichen  Vorschriften,  zu 
schnell  gefahren  sein,  und  auch,  als  er  sah.  daß  das  Pferd  des  Halb- 
sp  inners  Glicmann  schente,  nicht  gehalten,  vielmehr  dem  »!.  erwidert 
!i  iben,  er  möge  sich  andere  Pferde  anschaffen.  Auf  ci  stattete  Anzeige 
wurde  U.  mit  einem  Strafbefehl  Uber  o  Mark  bedacht,  gegen  welchen 
er  gerichtliche  Entscheidung  beantragte.  Das  Schöffengericht  Vechelde 
erhöhte  nach  erfolgter  Beweisaufnahme  diese  Strafe  auf  50  Mk.,  eventl. 
in  Tage  Haft.  Gegen  dieses  Urteil  hatte  I '.  Berufung  eingelegt.  Der 
Beschuldigte  behauptete  in  der  Verhandlung  vor  der  ersten  Strafkammer 
Braunschweig.  daß  er,  statt  zu  rasch,  eigentlich  sehr  langsam  gefahren 
sei,  da  sein  Auto  reparaturbedürftig  gewesen  sei.  Er  »ei  gerichtlicher 
Sachverständiger  in  Aulomobilsnehen  im  Kreise  Peine  und  wisse  genau, 
wie  er  sich  zu  verhalten  habe.  Staatsanmalt  Bues  fragte  den  Angeklagten, 
ob  er  dem  Halbspänner  Glicmann  gesagt  habe,  er  möge  sieh  andere 
Pferde  anschaffen'  Dies  gesteht  der  Angeklagte  zu,  weil  fi.  ihn  in 
grobem  Tone  angefahren  habe.  Der  Verteidiger,  Notar  lluch,  suchte 
nachzuweisen,  d:iß  t'..  nachdem  Glicmann  die  Hände  zum  Zeichen  des 
Hallens  erhoben  noch  nicht  zu  stoppen  nötig  gehabt  habe,  da  das  Pferd 
G's  noch  keine  Zeichen  zum  Scheuen  gegeben,  als  dies  aber  geschehen 
«ei,  h a b : •  1'.  seine  Maschine  sofort  gestoppt.  Fr  beantrage  deshalb,  f. 
kostenlo«  freizusprechen.  Staatsanwalt  Uues  wies  darauf  hin,  daii  er 
»us  Fifahiung  wisse,   daß   der  Aitlnmohilvcrkehr  im  Amte  Vechelde  ?u 


manchen  Unziilräglichkeilcn  geführt  habe,  Oberamlsrichtcr  Loose  sei 
dort  längere  Iahte  tätig  und  wisse  davon  genau  Bescheid.  Wenn  er 
nun  mal  richtig  durchgreife,  so  sei  dies  sehr  angebracht  Er  beantrage, 
die  Berufung  zu  verwerfen.  Das  Gericht  erkannte  nach  den  „Neuesten 
Nachrichten"  ein  Verschulden  des  Angeklagten  an,  ermäßigte  aber  die 
Strafe  auf  15  Mk. 

Aber  Strafe  muD  sein  1  Hin  i.cscbäftsmann  in  l.udwigshafen 
halte  am  H>.  August  v.  J.  sein  Automobil  zur  Steuer  angemeldet  und 
um  die  Angabe  einer  N'nmmet  gebeten;  es  war  ihm  darauf,  wie  dci 
..Ftkf  Ztg  •  geschlichen  wird,  geantwortet  worden,  er  mOgc 
ohne  Nummer  fahren,  da  in  Häver»  die  AusfUhrungsve 
.Vjtomobilslcucr  erst  in  Vorbereitung  begriffen  sei.  Die  Nummer  wurde 
ihm  dann  auch  cr.-l  aTt  _  J.  November  zugestellt.  Inzwischen  war  er 
aber  am  24,  Oktober  in  der  j>reiiüi«chen  Stadt  Diez  mit  seinem 
Automobil  angehalten  Unit,  weit  er  nicht  das  vorgeschriebene  Kenn- 
zeichen mit  sich  führte,  in  eine  Polizeistiafe  von  i  Mk.  genommen 
worden.  Das  Die/er  SctiorTenget iclit  hat  diese  Strafe  am  IS.  Dezember 
bestätigt.  Die  Verurteilung  mag  formell  vielleicht  in  Ordnung  sein,  da 
.!ie  v-nn  der  bayci  isctien  Prilircihehiade  erteilte  Erlaubnis,  vorläufig 
ohne  Kcunrcichcti  zu  fahren,  sich  nur  auf  bayerisches  Gebiet  erstrecken 
konnte.  Dem  Sinn  des  Uc;clzcj  kann  aber  eine  solche  Bestrafung  des 
Manne-,  :1er  alles  getan  hatte,  was  er  konnte,  und  durchaas  im  guten 
l.l.iuhen  handelte,  unter  keinen  Umständen  gerecht  werden. 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen. Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


i  Fabrik  A.  C,  Hagen. 
Beinert,  Uraucreibcsiucr.  Coburg. 
Guilav  von  Büren,  Kaufmann,  Berlin. 
Dre edner  Chrom«-  u.Kunetdruck-Paplerfabrik  Ki 
C.  Duttenhofer,  Generaldirektor,  Bernedorf. 
Carl  Halbach,  Sieinbruchbesitzcr.  Druden. 
Hamburg-Amerika-Unle.  Hamburg. 
Dr.  phil  Frltl  Harok.  KitierButsbcsitrcr,  Schloss 
Jean  HooghotT,  Rentier,  Grunewald. 
Franz  Janiti,  Mechaniker.  Steglitz. 
Hermann  Mayer,  Fabrikdirektor,  Berlin. 
Rudolf  Mörttedt,  Arcliitcki.  Wllmeradorf. 
Firma  Naumann  Piod'a  Eidam.  Inhaber  Louis  Je  Hu^-o  l.icbcrt, 
Ralf  Rehwoldt.  Rittergutsbesitzer,  Saxtorf. 

%  Fabrikbesitzer.  Tiefenfurt 


NeuanmelduQgen") 
Frltl  Adam,  Kaufmann,  Berlin. 
M.  H.  Bauer,  litten  cur,  Hamburg 
Bruno  Dielimar.n,  Leiter  der  <  ipel-I'ilialc,  Friedenau. 
Wilhelm  Ebner,  Kaufmann,  Oanzlg 
Paul  GratU,  Oberleutnant,  Berlin. 
Alfred  Haberland.  Kaufmann,  Berlin. 
H.  Halbe.  P.ivai.cr,  AltrehlstedL 
Medizinalrat  Dr.  Harms.  Kreisarzt,  Burg. 
Frau  Clara  Lange,  Fabrikbesitzer»!.  Berlin. 
Eugen  Neuachaefer,  Schwelm. 
Georg  Sohepeler,  Koluntnl »aim.  Frankfurt 
Carl  Sohflllenberyer.  ltraucrcibcsilicr,  Strasiburg. 
Oscar  Schützenberger,  Eigentümer,  Sirassburg. 
Vogtlaidtsche  Maschinen-Fabrik  vorm.  J.  C.  &  Ii.  Meirich.  Plauen. 
Adolf  Zorn,  Stcinmctzmeistci ,  Cöln. 


S  S  der 


lür  den  Fall  t-tw-iiger  Eimrirüclir. 


Zum  SachverstSnd  Igen  für  Motorboote  wurde  in  I  ernannt  und  für  die  kgl  Landgei  ichtc  I.,  II.,  III.,  sowie  für 
den  letzten  Tagen  der  bereits  für  Kraftwagen  und  Motoie  da,  k*1.  K a m m er g c r ich t  vereidigt.  Seine  iJcschäflsstctle 
allgemein  vereidete  Sachverständige.  Chefingenieur  Vollmer  '  befindet  sich  Prinz  Louis  1  crdinandslr   l  in  Her  Iis. 


Verschiedenes. 


Leon  Serpollet  f. 

Am  11.  Februar  verlor  der  Automobilismus  seinen  .Apostel 
des  Uarrrpfes*,  wie  ihn  die  Franzosen  benannten,  im  Alle;  von 
Jahren.  Ans  der  Fülle  seines  arbeitsreichen  Leben»  herj-i» 
in  dem  Augenblick,  wo  durch  da»  Zusammengehen  I>arrac<[- 
Scrpoltct  sich  endlich  auch  ein  materieller  Ktfolg  seiner  Uestrc- 
bungen  dem  opfermutigen,  genialen  Konsttuktrur  bieten  mochte, 
mußte  Serpollet  seine  Srhftpfung.  den  Iiaropfwagcn,  naebdetu  et 
ihn  in  rasllnirr  Arbeit  auf  eine  Höhe  konstruktiver  Durchbildung 
gebracht  hat,  der  Nachwelt  Überlassen.  Mit  ihm  scheidet  der 
Hauptvertreter  und  ausdauernde  Verfechter  des  Darnpf»vstcrr.s  im 
Automobilbau,  dem  er  so  grobe  l>icn-lc  geleistet.  Auch  in  un-erer 
Zeitschrift  und  ru  wiederholten  Malen  die  Serpcl  lotschen 
Sch'J.pfiingen  ausfllhilich  besprochen  worden.  -■  fJas  Vorgeben 
des  Pariser  LAuto,  der  eine  Subskription  für  Kirichtung  eine» 
Denkmals  lOr  Serpollet  eröffnet,  verdient  allgemein  unterstützt 
zu  werden. 


Klei  und  Umgebung,  i  i.'fizicllcr  Führer  mit  Stadiplrn  und 
Plan  der  Umgebung. 

Der  Kieler  V  er kch r s ver c i n  i> ibt  unter  Mitwirkung  der  llchördcn 
einen  geschmackvoll  ausgestatteten  Führer  mil  Illustrationen  heraus, 
der  besonders  den  Besuchern  der  Arsten  1  n  Irr  nationalen  Motor- 
boot-Ausslcllung  Kiel  \<>r,,  vom  1 5.  -  ,i<>.  lum.  willkommen  sein 
wird.  Auch  allen  Teilnehmern  der  Kieler  Woche  (Motorbootregatta  am 
27. — js.  Juni)  gibt  der  Führet  ausgiebige  Auskunft  Uber  Hotel«. 
Pensionen  (mit  Preisangaben),  Sehenswürdig keilen  der  Stadl.  A>i»rlüge 
in  die  landschaftlich  herrliche  l'mgcbung,  und  vm  allem  e:ne  gute 
Orientierung  für  die  Hafen-  und  WcrftanUgcn.  Wir  empfehlen  jedem, 
der  die  Absicht  hat,  Kiel  zu  besuchen,  sich  mit  dem  „Vcrkchtsvercin" 
in  Kiel,  Martcnsdarom  .'s  30  in  Verbindung  zu  setren.  Genannter 
Verein  erteilt  Privatpersonen  und  Vereinen  jede  gewünschte  Auskunft 


k^slenloa  und  bnngt  gegen  Krslattung  der  Hiiauslagcn  den  ,,1'iemden- 
fulircr"  zur  Ve-r sendung. 

AutOSport  in  Indien  und  Florida  (Amerika).  Von  dem 
Kajak-  von  Viziaoagiam  am  I  rollen  erhielt  die  Cool  incntal -Co., 
Hannover,  folgen  lc»  Schreiben:  .Ich  teile  Ihnen  mit,  daß  ich  in  den 
slidiriiischen  Zuverlassjgkeitsfahi  len  Coiiliiiciital-Pm-umalits  benutzte  und 
mit  denselben  zufrieden  war.  Ich  le^tc  die  ganze  Strecke  ohne  Reifen- 
delekt  zurück  ind  hatte  auf  einem  der  Hinterräder  Conti -icnlal-l  ilii:- 
Schulz.  Uiesem  Cmilanle  schreibe  ich  ei  hauptsächlich  zu,  dal)  ich  auf 
schlechten  und  schmutzigen  Straßen  über  so  viele  Meilen  fuhr,  ohne  daß 
die  Keifen  irgend  eine  nennenswerte  Abnutzung  zeigten  "  Wir  bemerken 
hierzu,  daß  der  Kajih  von  Virianagrarci  in  Klasse  B  den  ersten 
Preis  erhielt. 

Gleichzeitig  kommt  au»  Amerika  die  Nachricht,  daß  bei  dem 
klassischen  Kennen  auf  dem  Ürmond-Sirand  in  Flotida,  das  5  Meilen-, 
da»  tu  Meilen  und  das  loa  Mctlcn-Kennen  von  Ulakelcv  auf  Contrncntal- 
Pneumatik  gewonnen  wurden.  Auch  im  in  Meilen-Handicap  und  im 
5  Meilen-Kennen  für  Tourenwagen  wuiden  die  ersten  Preise  aof  Co». 
linental-Pneumalik  gewonnen. 

Internationaler  Markt  und  Autstellung;  vom  Motorfahr- 
zeugen ,  Motoren ,  Werkzeugmaschinen ,  Fahrrädern  etc. 
Leipzig;  1907.  Als  ein  Seitenstack  zu  dei  für  den  englischen  Fahrrad- 
handel  und  Fahrradexport  so  hoch  bedeutenden  Londoner  Stanley-Schau 
im  November  jeden  Jahres  kann  in  vieler  Hinsicht  die  oben  näher 
bezeichnete  Leipziger  Oktober-Messe  bezeichnet  weiden,  freilich  mit  dem 
l'nierschiede,  daU  Kngland  schon  seit  geraumer  Zeit  Fahrräder  nur  noch 
im  eigenen  Lande  und  in  seinen  Kolonien  ab;usetzen  vermag,  während 
Iientschlanl  darin  anerkanntermaßen  den  Weltmarkt  beherrscht.  I>iescs 
Ccbcrgewiclit  I  i.utsehlands  im  Knbrradixport  auch  gcgenüb'r  allen 
anderen  Kahn  »der  fabrizierenden  Landein  hat  bald  nach  der  acceutuiei  len 
Aufwät  Ubcwegung  der  Märkte  im  Leipziger  Krystall-Palast  ciogoelzl, 
und  es  i>t  zurttckzuftthicn,  neben  der  großen  I .eismngslähigkeit  der 
deutschen  I'ahrradlabitkcn,  auf  die  Leipziger  Sprzialmrsse,  dir  dem  Fahr 
rad  als  bedeutenden  lolaods-  nnd  Ausfuhi ai tikel  die  ihm  gebührende 
Beachtung  stets  hat  angedeihen  lassen,  ohne  daß  die  anderen  Aus- 
stellungsobjekte daduieh  eiue  Beeinträchtigung  eilnhten  haben.  Hc 
zeichnender  Weise  hat  die  letzle  Parin-r  Automobil-  und  laliriad- 
AusstelJung  im  I'ezcmber  vorigen  Jahre»  das  I  ahnaJ.  welches  dort  eine 
Zeit  lang  fast  ganz  in  den  llinteigiuni  getreten  war.  durch  Zuweisung 
guter  Plätze  und  auch  sonstiges  Lntgcgcnkotnmcin  wieder  in  den  Vorder- 
grund des  öffentlichen  Interesses  zu  bringen  gesucht. 

In  Automobilen  mag  ja  Piankrrirh  grgcnwüuig  noch  export- 
fähig ?cin,  in  l-ahirädcrn  unil  Zubehwi  ]Ui  Motoifahrzeuge  aber  wird  ev 
[iculJ<  bland  liolz  aller  neuer  liehen  Anstrengungen  —  genau  so  wie  auf 
manchen  anderen  Ik-bictcn.  --  vom  Weltmarkt  nicht  /u  verdrängen 
vermögen. 
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Bezirks»  und  Ortspolizeiliche  Vorschriften  in  Ober-Bayern. 
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Distriktspolizeiliche  Vorschrift  in  Brack. 

Die  Brücke  a  .'"  Uber  die  Amper  auf  der  Staatsstraße  So  HQ  * 
MQnchen-Bruck-Augsburg  in  Bruck  darf  mit  Motorfahrzeugen 
nur  im  Sehritlempo  befahren  werden. 

Krück,  21    Februar  l'/ü6. 

Distriktspolizeilichc  Vorschrift  im  Bezirk  Berchtesgaden. 
[.  I)er  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen  ist  verboten: 
).  Während  der  Monate  Mai  bis  September  auf  der  Strecke 

Mauthänsl  —  W  cgschcid     fWeinkascr)     der  Staatsstraße 

Traunstrinkcichcnhall, 

während  de»  «amen  Jahre»: 

a)  auf  der  I  lislr  iktssliaßcnsrr  ecke  Sch  icU  uä  t  ten  bi  (Ick  c  in 
Berchtesgaden  bis  llmtcrcck,  Gemeinde  Salzbcrg. 

b)  auf  dem  Gcmcindcvcrbindungswcgc  U  n  ler  jet  lenb er  g  — 
Sch war z.barh wacht- Ramsag. 

c)  auf  der  Distrrklsstiauc  Schwab    I  ntel  stein 
Grundmühl  -Brücke  —  Künigssee, 

d)  auf   den    gemeindlichen   Verbindungswegen    ii  . 
Schönau     iiisank  —  Kramer  —  Krscbmnhl-  s 
lehen  -  Unterstem.  Hahnhof  If  erch l esg aden , 
I.ustherm-Bodner— Fisehmic  h  lieh«  n,  bzw. 
Bodner-Kramerlehcnl 

e)  auf  der  alten  Kcicbcohallcrstraßc  (abzweigend  von 
der  neuen  Reichenhallcr  Siaatsstrattc  beim  Neuwirt  in 
Bischofswiesen,  Kostwald,  Doktorberg  bis  zum 
KalhauspUlrc  in  Berchtesgaden!. 

f)  auf  der  Duttiktsstraßcnsltecke  Markt  -Sc  helle  n  b  c  r  g 
—  Zill  und  Rcekensbcrg  —  Zill. 

II.  Vorstehende  Verbote  erstrecken  sich  nicht  auf  die  Verwendung 
von  Motorfahrzeugen  fllr  die  ärztliche  l'raxis.  Ausnahmen  könne» 
in  Killen  besonderen  Bedürfnis*»  auch  sonst  zugelassen  werden. 

Berchtesgaden,  18.  Juni  1<xj6. 

Distriktspolrzerlichc  Vorschrift  Amtsbezirk  Dachaa. 

ltie  Hochbrücke  über  den  Wflrmkanal  auf  der  Staatsstraße 
MQnchen-Dacbau  bei  Karlsfeld  darf  nur  im  Scbnttempo  befahren 
werden. 

Dachau.  JO.  Dezember  H/j6. 

Distriktspolizeilichc  Vorschrift  in  Fre Ising. 

§  -'.  Die  Brttcke  Ober  die  Isar  auf  der  Staatsstraße  Nu.  Sl 
München— I.andshut  in  Moosburg  sowie  die  Brücken  Uber  die 
Glonn,  den  MOhlbarh  und  das  Altwasser  auf  der  Staatsstraße 
No.  8S  München- Ingol.tadt  bei  Hohenkammer  dlirten  mit 
Motorfahrzeugen  nur  im  Sehr i ttc m po  befahren  werden. 

Freising,  2.  März  )<*/>. 

Ortspolirciliclie  Vorschrift  in  Uarmlsch. 

§  1.  Der  Verkehr  mit  Motnrfahi  zeugen  (Kiaflfahrzcugen.  Aulu- 
mobiien,  Motorwagen,  Motorfahrrädern,  SlraßcolokonioiivciH  ist  dahici 
nur  auf  der  Bahnhof-,  Haupt-,  Zugspitz-,  Burg-,  Klarsten-, 
l'iotncnade-  und  von  MlUlcr-Strattc  mit  der  Abzweigung  gegen 
die  obere  Boisachbi  ückc  und  Korts.-trung  Ober  die  llaar- 
stubenbrücke,  dann  auf  dem  Marktplätze  gestattet,  auf  allen 
Übrigen  Straßen,  Wegen  und  Plauen  des  i  »rtes  aber  verboten. 
Jenen  Automobilbcsilzcrn,  welche  in  einer  der  gesper  rten  <  »rtsitraüen 
wohnen  oder  einstellen.  ist  die  Benutzung  dieser  t  irtstraßcn  nur  zum 
Zwecke  des  Kahrens  zur  Wohnung  oder  mm  KinstcllpUtre  Ueiw.  rur 
Ausfahrt  gestattet. 

§  2.  Innerhalb  des  Marktes  darf  di«  Fahrgeschwindigkeit  der 
in  §  I  bererchneten  Fahrzeuge  r,  km  in  der  Stunde  nicht  Über- 
schreiten. 

31.  März  Magistrat  Garmisch. 

Garmisch.   {.    ^  n«6. 

Distr  ikt»pnlizeilirhe  Vorschrift  in  Gar  misch. 

ii  1.  Innerhall,  der  Ortschaften  darf  mit  Motorfahrzeugen 
nur  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  i;km  in  der  Munde 
gefahren  wer  Jen;  an  den  engen  unübersichtlichen  und  stark  frequen- 
tierten Stellen  in  Garmisch,  Mitten  wald,  i  tb  er  j  m  rr.ei  ga  u  , 
l'a  1 1«  n  k  i  i  e  h  en ,  U  n  tcr  a  m  m  er ga u  und  Untergrainau  muii  so 
langsam  "Jtid  vor sichtig  gefahren  (bei  Motorrädern  sbgcsv'scnt  wer  ten, 
daß  das  Fahrzeun  nötigenfalls  soforr  rum  Halten  gebracht  weiden  kann. 

§  2.  Das  Letztere  gilt  auch  bei  folgenden  Strecken 

1.  auf    der    Straß«    l'ai  lenk  irchen     Mittciiwalt    von  der 
Warnungstafel  vor  Kaltetrbrurtn  bii  zur  Tafel  beim  S.  Inn  i  i-  tliä  i-l , 

2.  auf  der  Straße  Ga  r  m  i  sc  h -G  r  le  ;  e  n 

a|  von  der  Warnungstafel   l  eim  Fi:.h<cl>;i.  h  Ms  zu  jener 

beim  Steinwandel, 
bl  von   der  Tale]  bei   km  «  i=   bis  tu  jener  bei  km  v.r.t. 


von  der  Tafel  bei  km  II..-.;  Ins  zu  ;eo.-r  trti  km  1- 


3.  auf  sämtlichen  Kabrwegen  unter  4  m  Breite, 

I- Uhrwerke  in  Sicht  sind. 
§  3.  Kur  Motorfahrzeuge  sird  gesperrt  die  Fahrwege: 

1.  von  Arme seelen  Hees  (K.ttaler mtlhlc)  Ober  I.inderhof  bis 
rur  La  nd  esgr  e  nze; 

2.  von  Wallgau  —  Richtung  Vorderriß  —  bis  rur  Amts- 
berirk<.grcnzc. 

3.  von  Grusen  —  Richtung  t'lanse«  -  bis  ruf  l.andcs- 
gtenre. 

4.  von  Klais  bis  KU  mau; 

.-.  von  Millenwald  Uber  l.autcrscc  bis  Kliman. 
Garmisch,  .'7.  Juli  ■</>-. 

Ortspolizeilichc  Voiscbrift  der  Gemeinde  Irschenberg. 

Der  Verkehr  mit  Kralifahrzci-gcn  jeter  Art  wird  auf  samtliehen 
Gemcindeverb-.n  lungswrgen  der  politischen  Gcmernde  Iisebenberg  bis 
auf  weitere»  untersagt 

Irscheaberg,  .*.  Februar  Irin; 

'■  >r  tspol  i  teil  tc  hc  Vorschtttten  der  Gemeinde  Kreuth. 

>j  l.  Der  Verkehr  von  Motorfahrzeugen  auf  dem  Gemeinde- 
vei  londune.*wcge  l'l.  No.  i>ar>  von  Hr  11  nnlsielil  bis  zur  Gemeinde- 
gienze  bei  Trrnis  un-i  aut  dem  W ei Uac ha uc n wege  l'l.  Xo.  4_-s 
von  der  R ic d ler br Q ek c  Uber  Raincralpe  bis  rur  BadbrUcke 
ist  verboten. 

Kreuth.  11.  Mai  U/.3. 
<  irtspolizeilu-hc  Vorschriften  der  Gemeinde  Kreuth 

i  I.  In  Verkehr  von  Motor fafirzeiigco  ist  auf  sämtlichen 
Gemeinde-  und  >  >r  < s ve r b i n  d u ngs w ege n  des  Gemcindcbcrirkes 
Kreuth  verboten.  Von  diesem  Verhole  unberührt  bleiben  sonach 
unter  den  im  Gcn-.cin  leberirke  befindlrchen  Stratlen  und  •  Irlswegen 
nur  die  Staats  und  I>istiiktsstiaüenstic<  ken,  sowie  die  von  der  Siaats- 
sttaUc  abzweigenden  Zufuhrstralien  zum  Bad  Kreuth. 

Kreu'h.        April  !>//>. 

1  >r  ts  pol  i7e  il  iehe  Vorschrift  der  Gemeinde  Maring. 

Aiilomibilluhrwerkcn  ist  das  Befahren  der  Ortssttatlen  in 
Mering  nui  mit  niui  Kahrgesehwrndigkeii  von  8  km  pro  Stunde 
gi-staitet.  Mering,  22   August  K1U4. 

iMstr  iktspolizeilrche  Vorschrrfl  im  Bezirk  Mietbach. 

>  I.  It«r  Verkehr  mit  Motor lahrrcugcn  ist  auf  der  zwischen 
Hauserdörfl  und  Waakirchen  belegenen  Strecke  der  Distrikts- 
straüe  Gmund  -  W aa k irc h e n  — T'M r  untersagt. 

Miesbaeb,  m.  Marz    <>  14. 

Distriktspolizeiliche  Vorschriften  Bezirk  München  II. 
lier  Verkehr  mit  Motorwagen  wird  auf  nachbenannten  Straßen 
des  Amtsbezirkes  München  II  verboten: 

1.  Auf  dem  sogenannten  Seewege  am  östlichen  Ufer  des  Starn- 
berger Sees  und  zwar  auf  der  Strecke  von  der  Abzweigung 
der  DistriklsstraUc  Starnberg-  Aufkirchca  au  bis  zur 
I  inmtlndung  in  dir  Disiriktsstraüe  Berg — St  Heinrich. 

2.  Auf  der  längs  des  Schlosses  Berg  von  Ober-Berg  nach 
Nieder -Berg  fuhrenden  Straße  von  dem  Anwesen  des  Gut*, 
br sitzers  Reddeltn  an  bis  zur  hinmündung  in  den  unter 
Ziff.  )  genannten  Seeweg. 

3.  Auf  der  längs  des  S.  hloßparkcs  von  Dber-Berg  nach  Leoni 
rum  Seewege  führenden  Mtaße. 

München,  17.  Mai  l  /i.'. 

Distnktspolizcilichc  Vorschrilt  München>Forsterled< 
Starnberg. 

s<  1.  Auf  der  Staats. tratie  \l  in<  hen-Korsterted. Starnberg  dürfen 
Motorfahrzeuge  innerhalb  -es  Kosstenedei  Barke»  d.  1.  zwischen  den 
l'arktorcn  am  unteren  und  oberen  Dilljägrr  bei  Iiunkelheit  nur  mit 
einer  l-al.rgeschwind.gkru  bis  ru  höchstens  1 km  in  der  Stunde 
verkehren. 

München,  »7.  Septembei   x/%4.  Kg!.  Bezirksamt  München. 

1  irts polizeilich c  \' ■  >  1  > ;  Ii  1 1 1" t  in  Partenklrchen. 

s  1.  I >er  Verkehr  mit  Motor lahrzcugcu  'Kraftfahrzeugen.  Auto- 
mqbilien,  Motorwagen,  Motoi  lahi  1  iide:  n  —  Moiorzwenadcr  aus 
genommen  Straßer.lokomnlivenj    isl    auf    der    von    der  neuen 

M  itt  en  v.  aldei  staatsstr  a  L'e  vr>:  Kainzenbad  abzweigenden  und 
1I3L  Ii  ici  Wildenau-Bat  :öa.  hklanirn  tlii  enden  Straße  vei  boten. 

■i  .'  lonerhall.  ■l.-f  Marktes  l'ar tet, kit -.-.'i en  dTtlen  Fahrreuge 
•lei  in  *  1  r»e>eie:-ir«:en  All  au>g..-ron:irien  M.jforzwerräder  ■-  mit 
h.'.L ■!. -ler.-.  -  Wn-         !:--v,i,  l:_-k.-:-  m  ,.<-,  M«-.:!e  gefahren  werden. 

1'  11;.  -il,.|.-!,-.-li,  Novelcli-.  ;  l</:.\ 
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Bezirks-  und  Ortfipolizeilirhe 

Dr  tspolizeiliche  Vorseht  iften  Gemeinde  Pöcking. 

$  |.  In  der  •  irlschaft  Possenhofen  ist  das  llcfahren  der  Orts 
slratle  mit  Motorfahrzeugen  von  der  Oastwittschalt  Schauer  bis  zum 
Dampfschiffstcg  veiboten. 

Distr  iktspol  izeil  iche  Vorschrift  Bezirk  Rosenheim. 
I    Der   Verkehr   mit   Motorfahr zeugen   aller   Art   ist  aut  der 
I fisüiktsstraßcnslrccke  Sachr a ng —  I.a nd esgr r  nze  sowie  auf 
dem  Gemeindcverbindungswrg   N i rd erasc h » u-  W c id ac h - 
wie»    Oherweidach  -  llaramrrbach  -Bach  verholen. 

2.  Die  Fahrgeschwindigkeit  dei  Motoi fahrzeuge  darf  auf  der 
Distriktsstraßcnsttcckc  Hohenaschau  Sachrang  I.'  km  in 
der  Stunde  nicht  ubctKhrcir.cn. 

i.  An  nachbereichneten  Stellen  darf  dir  Verkehr  der  Reiter  und 
Gespanne   nur   im  Schult,  jener  der  M^iorf.i'ir/cuge  nur  in  ■ 
einem   so   langsamen  und  vorsichtigen  Tempo  sich  bewegen,  I 
daß  nötigenfalls  sofort  Halt  gemacht  werden  kann.    Diese  | 
Stellen  sind: 

Bf  McUnerbcrg  in  Niederaschau  (km  in). 
b)  Brücklberg  bei  Hohenaschau  (km  -' I). 
O  Hergjtreckc  bei  Bach  (km  22), 
d)  schwarte  SlraOenkiämraung  vor  Außerwald  (km  :i, 
ci  Kiigpaß  in  Aulierwald  (km  2.U, 
f)  ««^strecke  bei  Stein  (km  2>A. 
gl  Straßcnstrccke  durch  den  <>rt  Huben  ikm  2*1. 
An  den  bezeichneten  Stellen  sind  Warnungstafeln  angebracht. 
knsenheim.  17    Augim  K/14. 

1  »rtspolizeilichc  Vorschrift  Rottach. 
5  1  Der    Verkehr    mit    Motorfahrzeugen    «ird    verboten  auf 
folgenden  Wegen: 

1.  Auf  der  FahitstraUc.  von  kotlach  über  E n lei  rottaeh  n.irh 
Valepp  beginnend  von  der  Abzweigung  dieser  Sliaiie  von 
der  Staatsstraße  Plan  No.  10 »X. 
.'.  Auf  der  Straße,  welche  über  1  ibcrach  dic-Weißach  aufwärts 
naeh  Kreuth  fahrt  und  l>ri  der  n.irh  "berach  weisenden 
Ottstafel  von  der  Slaatssliaße  abzweigt.    [Man  No.  .'».'>. 

3.  Auf  der  im  <>tie  Standach  nach  WeiLUch  abzweigemlcn 
Straße,  Plan  No.  410,  welche  bei  Kainersage  in  die 
Disrriktsstraüe  mündet. 

§  2.  Auf  dem  an  der  R ot tach brll ckc  von  der  Staatsstraße 
abzweigenden  Wege  IM.  No.  122.  welcher  lang»  des  Sccj  zur  (cber- 
fahrt  und  von  da  nach  Schorn  zu  fuhrt,  dürfen  Motorfahrzeuge  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  1<J  km  in  der  Stunde  nicht  über» hrcilcn. 

Auf  allen  anderen  Wegen  im  Gcmciodebczirke  Rott. ich 
mit  Ausnahme  der  Staats-  und  Disti  iktsslraßeostrcckcn  darf  die  Fahr 
geschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  nicht  mehr  als  ]_-  km   in  der 
Stunde  betragen.  Koltach,  IJ.  lull  I'/>2. 

ortspolizeiliche  Vorschrift  in  Saulgrub,  Altenau. 

Der  Ortsverbindungsweg.  der  von  der  Staatsstraße  oberau- 
Schongau  nächst  der  Bezirksamt'-iiienze  S*  hon ga u - G  a r m i sch 
n:ich  Altenau  abzweigt  IM.  Nu.  "./>  1  ,  wird  vnn  der  Abzweig- 
stelle bis  Altenau  mit  ca.  1  km  Länge  für  Automobile  gesperrt. 

Altenau,  14.  Januar  K/07.  Die  Gemeindeverwaltung. 

Ortspoltzetliche  Vorschrift  in  Schliersee. 
§  1.  IAt  Verkehr  mit  Motoi fahrzeagen  wird  auf  allen  Wegen 
im   Gemeinde  bezirke  Scbliersec    mit  Ausnahme   der   Staats  und 
Diitriktsstraßenstrcckcn  verboten.        Schlierst*.  11.  Juni  ]'»✓>. 

Distriktspolizeiliche  Vorschriften  Bezirk  Starnberg. 
§  1.  Anf  der  l'istriktsit'atle  S  ta r n bc-r g  •  Tu  tz  1  n g  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  (Aulomobilwa^en  und  Motor- 
fahrräder) 12  km  io  der  Stunde  n  cht  Überschreiten  Durch  die 
Ortschaft  Possenhofen  müssen  dicsi-lhen  tangvamstes  Tempo,  nach 
Art  des  SchriMfahrens.  einhalten. 

22    Apiil  K.  Hrzirksamt  Starnberg. 

21.  August 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  iljif  bei  der  fahrt 
auf  der   Brücke  a  37   Hier   die  Amper   der   Staatsstraße  Nr.  s'/  , 
.Mnnchen-Landsberg*  bei  Stegen  und  Uber  die  Urtlckc  a  2  s  übe    d  e 
Würm  auf  der  Staatsstraße  Nr.  »<>  „München  Weil-icim*  bei  Starn- 
berg das  Sehrilttcmpo  nicht  überschreiten. 

Am  20.  November  iuris.       K.  Bezirksamt  Starnberg. 
*  irtspoliieiliche  \  01  seht  1  f  te  n  der  Gemeinde. 

S  1.  In  der  Darr.pfschiUstraOc  in  Starnberg,  von  'ei  l'c  r  c  h   -  . 
Straße  bis   zum  Riiderklubl:a:n,   darf  ilie  Fähigeren  wind:gkert  der  | 
Motorfahrzeuge  -     Aulorr.rdiiKvagen  und  Motoi  l.iirr  >  Iii        s  irr.  in 
der  Stunde  nicht  überschreiten. 


Vorschriften  in  Ober-Bayern. 

Ortspolizciliche  Vorschrift  Tegernsee. 

;  5.  I  n  t  e  r  sag  t  is  t  das  Fahren  mit  Motorrädern  und  Automobilen 
auf  allen  Ortsstraücn  mit  Ausnahme  der  Staatsstraße  und  der 
Bahnhofstraß*. 

ij  6.  t>ie  <  irtsstiaßcn  dürfen  von  Fahrzeugen  jeder  Art  nur  in 
mäßigem  Tempo  befahren  werden.  Kurven  und  Straßenkreuzungen 
sind  im  Schrittempo  zu  passieren. 

$  7.  Insolangc  aus  irgend  welchem  Anlasse  in  einer  Ortsstraße, 
beispielsweise  in  der  Bahnhofstraße  und  während  des  Jahrmarktes 
auf  der  Hauptstraße  größere  Menschenmengen  sich  befinden,  darf  nur 
im  Schrittempo  gefahren  oder  geritten  werden. 

Gleiches  gilt  für  Fahrzeuge  aller  Al  t  beim  Passieren  von  Viehherden. 

Automobile  dürfen  auf  der  Ha h n hof stra ße  überhaupt  nur 
im  Schrittempo  fahren.  Tegernsee.  20.  Oktober  KJ06. 

Distriktspolizeiliche  Vorschrift  Bezirk  Toelz. 

S  :.  Für  Motorfahrzeuge  wird  die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
auf  der  Straßenstrecke  I ' r f eld  —  W alehensec  für  den  Fall,  daß  an 
Fuhrwerken  vorbeigefahren  wird,  auf  ft  km  im  übrigen  auf  IO  km  in 
der  Stunde,  auf  der  Straßenstreckc  Walchensee— ober  nach  auf 
10  km,  in  der  Ortschaft  Walchenscc  auf  6  km  in  der  Stunde 
herabgesetzt.  Bad  Toetz,  j>>.  August  1704. 

Distriklspolizciliche  Vorschrift:  Bezirk  Toelz. 

5  1.  Der  Veikehr  mit  Motorfahrzeugen  (Kraftfahrzeugen,  Auto- 
mobilen, Motorwagen,  Motorfahrrädern.  Mraflcnlokomotivcn).  ist  ver- 
boten auf  den  nachbezeichneten  Uffentlichen  Wegen  und  Straßen, 

1.  Dislriktsstraßenstrecke  J achenau—  Sachenbach—  I) rfeld. 

2.  Forststraße  l-ansicdcl  Altlach  -Niedernach. 
i   Distiiktsslraßen-ctrecke  Fleck  — Sy I ph en stein. 

4.  Forststraße  Sylph ens tei n  - Fa  1 1  — Vor d or i ß. 

a)  bis  zur  Amtsg.'cnze  nach  Wallgau  und 
h)  bii  zur  Landesgrenze  nach  Hinterriß. 

5.  Distriktsstraße  Walehcnbrücke— Achenthai. 
llad  Toel/,  10.  Juli  loo>. 

Distriktspolizeiliche  Vorschriften  Bezirk  Traunstein. 

^  1.  Die  Fahrgeschwindigkeit  von  Motorfahr jerjgtn,  die  auf  der 
Forst-  bez-a*.  Drstnktsstraße  von  Seehaus  nach  Seegatter] 
verkehren,  dart  lo  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Traunstein,  3.  Oktober  1902. 

ortspolizeiliche  Vorschriften  der  Gemeinde  Waakirchen. 

Das  Befahren  der  Verbindungsstraße  Schaftlach— Point- 
Waakirchen,  dann  der  Straße  ab  Ober  kam  mer  loh  nach 
Marienstein  mit  Kraftfahrzeugen  jeglicher  Art  (Kraftwagen  und 
Krafträder)  ist  verboten.  Waakirchen,  .'8.  Oktober  lgrCi. 

Ortspolizciliche  Vorschriften  in  Wangen  und  Percha. 

$  1.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  darf  innerhalb 
der  Ortschaft  Wangen  auf  der  Staatsstraße  M ü n c h en— W cilheim 
von  Km.  10.5  bis  Km.  20,]  sowie  innerhalb  der  Ortschaft  Percha 
auf  der  Staatsstraße  von  Km.  .'i  bis  Km.  24.  desgleichen  auf  der 
I'istiiktsstraße  Percha  — Berg  von  der  Abzweigung  bis  zum  letzten 
Hans  N'r.  12  '  ,  zehn  Kilometer  in  der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Wangen.  Jj«),  Juli  1<*Y>. 

Ortspolizeiliche  Vorschrift  Wasserbarg. 

1.  Der  Verkehr  mil  Molorfahrzeugen^Kraftfahrzeugen,  Automobilen, 
Motorwagen,  SliaUenlokomotiven)  auf  der  alten  Kobmger 
Bergstraße,  zwischen  dem  höchsten  Punkte  der  Straße  und 
det  östlichen  Einmündung  io  die  neue  Beigstiaße  ist  untersagt. 

2.  Ausgenommen  von  diesem  V erböte  sind  Motorfahrräder,  und 
findet  auf  diese-  nur  die  ortspolizeilicbe  Vorschrift  vom  24.  Mai 
iH'iH  hinsichtlich  det  Bergabfahrens  auf  genannter  Straßen- 
Strecke  Anwendung. 

-").  [uli  Stadtma^  strat  Wasserburg, 

Am  ,.    ,     ,     .  i'/>2. 

Distriktspolizeiliche  Vorschriften  Wolfratshausen. 

Der  Verkehr  mit  Mnlorwagen  wird  aul  nartibenanntcn  Straßen 
des  kg!,  liezii  ksamts  \V  0 1 1 .r  a  l  s  Ii  a  u>en  verhnien: 

1.  Auf  dem  sogenannten  Seewege  am  östlichen  I  ter  des  Slarn- 
berger  See?   das  is!  die  von  der  Distriktsslt  aße  S  ta  r  n  ber  g 
Au  l'k  ire  iien  abzweigende  Stiatie  und  zwar  von  dem  Punkte 
.1-1    wo  sie  den  diesseitigen  Amtsbezirk  berührt,  bis  zur  län- 
n.llndung  in  die  Dislnktsstraße  Berg-St.  Heinrich. 

2.  mit  1er  von  Obeiaümannshausen  zur  Seestrafle  führenden 
Sti.i  fJc. 

.1.  auf  .ler  StraiJe  M  Ii  n  s  i  n  g— A  m  m  ei  I  a  n  J  , 
4   aut  •ler  Mr»Vc  Holthausen  — Arnbach. 

,,.  auf  dei  von  Degerndorf  Cber  ober- A  mbarh  nach  1:  ntcr- 
A  iii  t'.»-.  ii  lehrenden  S'.iate.       Wölfl  atshaiisr.i,  .M.Mai  IUC14. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug  Ausstellung  HM>;.    Für  die 

vom  8.  bis  15.  Mai  stattfindende  Ausstellung  smi  lic  l'lätze  so  begehrr,  daU 
bereits  die  Hüllte  der  ganren  Ausstclliirg>ilachc  vergeben  ist.  L>ic  bis 
jetzt  eingeschriebenen  Aussteller  rcktuticien  sich  aus  den  eisten  Firmen 
der  Automobil-  und  Mnhirrad  Industrie  Die  Ausstellung  wint  rin 
glänzendes  Bild  bieten  infotg«  dei  äußerst  zahlreichen  Meldungen, 
besonders  in  Automobilen,  und  auch  durch  die  elektrischen  Lieht- 
clfekte  der  verschiedenst! n  Ausslcllunc;sständc.  Da  auch  jiioje  Last- 
wagen und  Molorboote  angemeldet  sind,  »itJ  sich  der  Arbeitsausschuß 
gezwungen  sehen,  die  eigentlich  f«r  Kcstiuralionizwccke  rescivicrlc, 
gtoUe  J'ai<|riettflä.  lic  bei  der  DiSster  nslraUe  Ausstellungszwccken  nutzbar 
zu  machen. 

Dem  Khrenamscliuü'  tQr  die  Ausstellung  sind  beigetreten  die 
Herren  Bürgel meister  Dr.  Balkhausen,  Branddirektor  Dittmann,  Regiments- 
kommandeur "berst  Albrecht  und  '  hefredakteur  f..  Kitgrr .  l'ie  Auf- 
stellung der  Vor  flihrungswagen  wild  voraussichtlich  in  der  kleinen 
WcidcstraOe  erfolgen,  da  die  diesbezBgl  Verhandlungen  rt.it  der  l'otirei- 
dircklion  als  beendigt  anzuseilen  sin  ).  Die  I  'ircktion  der  Feuerwehr  hat 
sieh  bctcit  erkl  irt,  ihre  Automobil  Dampfspritze  an  den  Ausstellungstagen 
d.»rn  Publikum  vorztiftihien. 

In  Nnrdwestdculschland,  speriell  im  Stadt-  und  l.andgcbicl  Bremen, 
in  Oldenburg  und  <  Ktftiesland  mehrl  sieh  die  Zahl  der  Anhänger  des 
Kraftfahrwesens  zusehends,  »Ixt  noch  immer  sind  die  durch  motorische 
Krafr  bewegten  licfiihttc  htet  stark  in  der  Min  ier  heit.  f>ic  „Kiste  Bremer 
Kraftfahrzeug  Ausstcl'urg  l'nij^  hat  zwar  sehen  Wundtr  gewirkt;  denn 
vorher  gob's  dort  fast  nur  Autofeindr,  Pas  ist  anders  geworden' 
Bremens  bekanntermaßen  kapitalkräftiges  Publikum  wendet  sich  mehr 
und  mehr  den  Kraftfahrzeugen  zu.  Dasselbe  tun  die  Bewohner  der 
oben  genannten  'legenden,  Bremern  große  K*p  •! t  ■  Fir  men  vermitteln 
gein  die  Verbindung  deutscher  Kraftfahrzeug  ■  Fabt  ikantcn  und  deien 
Vertreter  mit  dem  Auslande.  Man  vergesse  auch  nicht  die  Kaufkraft  der 
diesmal  besonders  zahlreichen  Bcsqchei  des  D.  M.  V.-Tagei  aus  allen 
Teilen  Deutschlands.  Also  durfte  die  Zweite  Bremer  Kraftfahrrrng- 
Ausstellung  K/i7  die  beste  lielegenheit  sein  sowohl  für  Aussteller,  wie 
auch  für  Interessenten,  dem  Automohilismu»  im  Nordwesten  Deut  chlands 
immer  weilcie  Verbreitung  zu  schaffen 

I.  Internationale  Automobil-,  Rad-  und  Sport-Ausstellung 

In  Madrid  vom  -|.  bis  l<)  Mai  l'/'T     Au  ll  in  Spanien  tastet  man  sieh 
zu  einer  Lrsten  Automobil-Ausstellung,  die  im  Palais  de  l'Inluslric  et 
des  Alts   in  Madrid  unter  dem  Protektorate  >les  Königs  Alfons  Nfll 
von  Spanien  im  Mai  veranstaltet  wird.     Da  die  spanische.  Automobil- 
Industrie  seihst  erst  jnns;  und  r.euerdrngs  auf  dem  Weltmärkte  erschienen 
ist,  dürfte  den  verschiedener,  schon  jetzt  fQi  F.vpoit  fabrizierenden  Auto, 
mobillitmen  Europas  eine  willkommene  1  lelcgcnhcit  geboten  sein,  einen 
neuen   Markt  für  den  immer   schwielige:  en   Absatz  ihrer  Produkte  in 
Spanien  und  den  l'eber secLindctn  spanischer  Zunge  sich  rechtzeitig  zu 
sichern     Wenn  auch  der  Ahsalz  in  Spanien  seihst  infolge  der  schlcrhlcn, 
erst  auf  Hinwirken  des  König  Alfons  teilweise  gebissenen  Wegrvrrhält-  I 
russc  zur   Zeit  noch  ein  beseht  nktei   srm  dnrfte.  so  laßt  sieh  für  die  | 
Ausstellung    dennoch    ein    Kr  folg    erwarten.     Per   Termin    ftli    Platz-  1 
bcstelluog  endet  mit  dem  In.  Mär?  !'<>;,  l>i<  zu  welchem  Tage  Zulassung«-  , 
cesurhe  mit  der  halben  Platzmicte  zusammen  an  das  t  ommrssariat 
tSeneral  de  I'l  vposition  7°.  tue  de  Alealii,  Madrid,  zu  richten 
sind.     Kin  Plan  der  Aussudlunir.  mit  Platzen  teilurg  und  Piatrmietcn.  j 
Bestellformulare,    sowie    das    Ausslellungs-Reglt-meiit    stehen     in     der  I 
t'.cschäftsstclle  des  Veicins  Interventen  zur  Vertilgung. 

AutOnapht.  1'nM  dieser  Mmke  haben  die  Pen  : «  r  Ii  -  A  rr.rt  i - 
kanischc    Petitilenrn  <'.c- e  M  -  r  h  a  f  t .    lPmlonu    n<-,|    die    Ameri-  . 


kanischen  Petrolen  m- A  nlagcn  >'•.  m.  b.  II..  NenU  unil  Mainz  seit 
kurzem  einrn  reuen  Betricbsstnlf  für  Automobile.  Motorräder  und 
Motoren  in  den  Handel  gebracht,  der  den  Vorzug  hat,  wesentlich 
billiger  aU  Autonvabilhenzin  zu  sein.  Mit  Autoeapht  auf  Maschinell 
dei  verschiedensten  Systeme  angestellte  Pioben  haben  ergeben,  daß  s  eh 
dasselbe  fQi  den  Itettieb  von  Automobilen,  Motorrädern  und  Mototcti 
vorzüglich  eigner.  Wir  empfehlen  daher  allen  Kralllalirern  in  deien 
eigenem  Interesse,  sich  von  oben  genannten  beiden  Firmen  Offerten 
kommen  zu  las-cn  und  einen  Versuch  reit  Auton.ipht  zu  machen.  Die 
heilen  erwähnen  <  icselPchaficn  unterhalten  Liger  in  Autompht  an 
vielen  deutscht n  l'lät/cn  und  bieten  dadurch  die  Annehmlichkeit,  daß 
Aufträge  piowpl  ausgeführt  werden. 

Die  Kraftwagen-Oesellschaft  Roland  t.eorg  II.  I  rnst.  f  o-r.ir. 
I.e..  Berlin  Wilmersdorf  teilt  uns  mtt,  dati  sieh  ibte  i Jescbiflslukahuicn 
nicht  mehr  Wilmers  lorf,  Kaiserplatz  in.  sondern  Wilmersdorf,  Ktiifürsten- 
damm  :<■">  befinden. 

Auch  ist  von  der  licM-llschaft  daselbst  eine  kleinere  Kepai  ai  in  - 
Wer  kitalt  eingerichtit  wahrend  mit  'lern  Bin  e.ner  erotlen  Reparatur  - 
Werkstalt  n-bst  tiarag.-  begonnen  werden  wird,  sobald  die  Weiterurgen 
es  zulassen. 

Die  Firma  Ernst  C.  Bartels  Actiengesellacfeaft,  Hamburg, 

Hohe  Bleichen  „•<>  benachrichtigt  uns.  daß  sie  die  Vertretung  Oer 
.  Piowodnik*  tiesclUchalt  der  R ijssi «rh-r'ra n > tischen  liurrmi  (iuti.i- 
pcnlia  ,V  Telegraphen  •  Wer ke.  Hin»,  übernommen  har.  Ks  handelt  sich 
in  erster  Linie  um  den  Allein  Vertrieb  für  Deutschland  der  in  dei 
Fallt  ikalion  nrn  aufger.omrrcr  en  Motor  Keifen.  Der  Veiliieb  dieser 
Reifen  wnd  bei  der  Acticncc-clUc  aft  Hai  Ich  in  einer  besondere  >  Ab- 
teilung unter  Leiturg  von  Fachleuten  vorgenommen.  Die  „l'roaodmk* 
-lellt  Motor -Wagen- Keifen  in  sämtlichen  Dimensionen  her.  Als  l'iolil 
kommt  die  runtle  L'ceke  ohne  Proteklciir  und  die  tlache  Decke  mit 
Rippen  in  Betracht.  Die  letztere  Ausführung  verhindert  in  ganz 
bedeutender  Weise  das  Rutschen  der  Fahrzeuge,  lvs  wird  zur  Decke 
wie  zum  Schlauch  ro'es  tJummi  ver  vandt  umt  zwar  nur  erste  'Qualität. 
Die  Versuche  mit  diesen  Reifen  haben  schon  seit  langer  Zeit  im  Geheimen 
stattgefunden,  dieselben  sind  je  loch  jetzt  beendet  und  haben  diese  Versuche 
jede  Krwattung  Qberttoffen.  So  hat  t.  B.  Herr  Direktor  Henker!  der 
Aktiengesellschaft  Bartels  im  Mai  v.  (.  zwei  l'rowodnik- Reifen  ftv>vitz) 
iiionticit,  welche  bis  jetzt  annähernd  4'j<j  Kilometer  gelaufen  haben 
und  bei  welchen  kaum  eine  Abnutzung  zu  sehen  ist.  Die  Schläuche 
brauchten  während  der  ganzrn  Zeit  nicht  ein  einziges  Mal  nachgepumpt 
?u  werden.  In  derselben  Zeit  aber,  verbrauchte  Herr  Direktor  Benkert 
zwei  Keifen  einer  maü^ebenden  deutschen  Konkurienz-Fabrik  bei  dem- 
selben Wagen  vollständig  und  zwei  Reifen  ungefähr  zui  Hälfte.  Ks 
spieehen  also  diese  Kr  folge  für  sich  selbst.  Die  ausgezeichnet  guten 
Resultate  veranlagten  Herrn  Direktor  Benkert  den  Allein  - Vertrieb 
der  .l'rowolnik*  —  Fabrikate  seiner  Firma  Lrnst  C.  Bartels  Actien- 
geselhchaft  zu  sichern. 

Wir  glauben  sicher,  d.iü  sieh  ein  derartig  gutet  Reifen  sehneil 
bei  der  deutschen  Automobil  Kundschaft  beliebt  machen  wild,  denn  nach 
den  ei  zielten  tvlolgen  ttitt  entschieden  eine  ^roßc  Krsparnis  an  Zeit  und 
i  <cM  ein.    Die'  ieschäftc  sollen  auf  kulantcKc  Art  und  Weisecrled'gt  werden. 

Motorwagen- Ausstellung  dei  Firma  Adam  Opel,  Rn^.ls. 
heim.  Am  <).  Fchiuai  füll  l'nlit  den  Linden  71  in  Berlin  die  Kr  ■ 
Öffnung  dei  von  der  Firnvi  A<tam  <  'pel  durch  die  Berliner  Filiale  in 
geschmackvoll  au-ijcstatleten  Räumen  einleuchtete  Ausstellung  ihrei 
'  ipclwasren  >':itl  Der  Leitet  der  Iti  r  linrr  t  »pol  Filiale, Herr  Bruno Dietzmann. 
hat  daint  eine  weIt-  V:dtist  [,,  F.irri«  ht'irg  g  scli;itlrn.  die  ilen  Interessent,  n 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkett  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerhe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  KW.  7.  Neue  Wilhelm-Strasse  I. 


:  Sprcemctall  Berlin. 


Fernsprecher:  Amt  I.  5635,  5634. 


Du  .1  •••>•   K.   «Ol  l  .    |l       „   N  W     -,.  (.:  .  ....  s, 
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erstattet  durch  das  Vcirstandsmitglir <I  llerin  l'r.  jttr.  Utlr 
I)as  Vcrcinsjahr  l,Ml5<«V  über  Jas  ich  Ihnen  im  Auftrage 
des  Vorstandes  xu  berichten  habe,  brachte  unserem  Verein  eine 
sehr  günstige  Kntwiekclung.  Niehl  allein  ist  die  Milglicdcrzahl 
erheblich  gewachsen  und  die  Finanzgchahrung  hat  nach  Deckung 
aller  Verbindlichkeiten  aus  früheren  Jahren  noch  einen  l'ehcrsehuU 
von  ein  paar  Tausend  Mark  ergeben,  sondern  auch  die  innere 
Vercinstatigkcit  hat  an  Intensität  gewonnen.  Wohl  fallt  in  dieses 
Jahr  die  Auflösung  des  Deutschen  Automobil- Verbände!  unJ 
damit  eine  gewisse  Isolierung  unseres  Vereins,  durch  die  von 
manclier  Seite  eine  Beeinträchtigung  seiner  Kntwickclungsfähigkcit 
befürchtet  wurde,  indessen  haben  die  tatsächlichen  Verhältnisse 
erfreulicher  Weise  das  Grundlose  dieser  Hefiirehtung  dargetan. 
Ks  darf  nämlich  nicht  auller  acht  gelassen  Werden.  dal)  der 
Deutsche  Automobil- Verband  in  letzter  Zeit  durch  seine  auffällige 
Tatenlosigkeit  und  durch  das  Fehlen  jeder  Initiative  auf  auto- 
mobilistischem f.ebiete  seine  Kxistenzherecluiping  verloren  halte 
und  dali  dem  M.  M.  V.  durch  die  Wiedererlangung  einer  voll- 
ständigen Selbständigkeit  erst  die  Möglichkeit  /.ur  Wicdcrcntlältuiig 
aller  seiner  Kräfte  gegeben  wurde.  Selbstverständlich  konnte 
diese  Möglichkeit  im  Vereinsjahr  l«M>5  tu.  erst  bis  zu  einem  gc.vissen 


ner,  in  der  Ocneial-Virsammlung  vom  is.  Februar  iyo7, 
(irude  ausgenutzt  werden,  bildet  aber  eine  wichtige  (irundlagc  für 
den  Ausbau  der  Vereinstätigkeit  in  der  Zukunft. 

In»  Kerichtsjuhre  gewann  der  Verein  .54.S  neue  Mitglieder. 
Die  hierdurch  bewirkte  Vermehrung  der  Hinnahmen  und  eine 
sparsame  Kassenverwaltung  ermöglichten  die  Zurückzahlung  der 
im  vorigen  keehnungsbericht  nachgewiesenen  Schuldenlast  von 
7oOU  M..  die  vor  Jahren  durch  die  (.rundum;  der  eigenen  Vereins - 
Zeitschrift  entstanden  war.  und  die  Krzielung  eines  Uaar-lcbcr- 
schiisses  von  r.iJ4..s  I  M.  Ki'nen  näheren  l'cherbliek  über  die 
Finanzlage  des  Vereins  hat  der  satzungsgemäü  dem  Ausschult 
erstattete  detaillierte  keehnungsbericht  gegeben,  doch  möchte  ich 
den  Hinwels  nicht  unterlassen.  daU  die  weitere  F.ntwickelung 
unseres  Vereins  im  neuen  lieschäflsjahre  eine  derart  günstige  ist. 
dat)  aller  Voraussicht  nach  am  Schlüsse  desselben  ein  nennens- 
werter l'eberschuü  vorhanden  sein  wird,  der  die  Inangriffnahme 
neuer  Aufgaben  gestattet  und  die  weitere  Kräftigung  des  Vereins 
für  die  Zukunft  gewährleistet. 

Die  Krfüllung  der  Vereinsaiifgaben.  nämlich  das  Motor- 
wagenwesen nach  jeder  Kichlung  hin  zu  fördern,  insbesondere 
den  Mitgliedern  in  automobilistischen  Angelegenheiten  mit  Rat  und 
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T.t  zur  Seite  Zu  stehe:  .  die  Fortschritte  der  Automnbilleehnik  zu 
unterstützen  und  bekanntzugeben.  die  Interessen  der  Automobilisten 
in  der  Oeffeiltlichkett  und  gegenüber  den  Behörden  zu  vertreten, 
alles  dies  bedingte  bei  der  gestiegenen  Mitgliederzahl  naturgemäß 
eine  erweiterte  Tätigkeit  der  Geschäftsstelle,  die  schon  äußerlich 
dadurch  zum  Ausdruck  kam,  daß  die  Zahl  der  Ein-  und  Aus- 
gange im  Gcschäftsjournal  von  3K6]  im  Jahre  IWOs  auf  4'>H.\ 
im  Berichtsjahre  stieg,  wobei  aber  die  zahlreichen  RimJschreiben 
und  dergleichen  unberücksichtigt  gelassen  sind.  Namentlich  der 
Verkehr  der  Geschäftsstelle  mit  den  Mitgliedern  gestaltete 
sich  sehr  rege,  was  als  der  beste  Beweis  dafür  angesehen  werden 
kann,  daß  die  Mitglieder  sich  immer  mehr  daran  gewöhnen,  in 
unserer  Geschäftsstelle  eine  maßgebende  und  unparteiische  Rat- 
geberin  in  allen  autnmnhilistischen  Fcagen  zu  erblicken.  In  zahl- 
reichen Fallen  war  die  Geschäftsstelle  den  Mitgliedern  behilflich, 
bei  dem  Ankauf  vnn  Motorwagen  und  Einzelteilen,  bei  dem 
Abschluß  von  Versicherungen,  bei  der  Zusammenstellung  von 
Reiserouten  im  In-  und  Auslande  und  bei  der  Einführung  von 
technischen  Neuheiten;  sehr  häufig  gelang  es  ihr.  Differenzen 
zwischen  Lieferanten  und  Kaufen)  von  Automobilen  beizulegen, 
leistungsfähige  und  vertrauenswürdige  Wagenführer  nachzuweisen, 
mit  Winken  bei  dem  Vorgehen  gegen  ungerechtfertigte  polizeiliche 
Anzeigen  zu  dienen,  endlich  auch  bei  Prozessen  maßgebende 
.Sachverständige  namhaft  zu  machen.  Von  der  Erleichterung, 
durch  die  Geschäftsstelle  Grenzkartcn  zum  zollfreien  Passieren 
benachbarter  Grenzen  beziehen  zu  können,  machten  unsere  Mit- 
glieder sehr  oft  Gebrauch,  so  daß  nach  Oesterreich  \  \2  Gretiz- 
karten (IW5:  (>'»).  nach  der  Schweiz  44  (J«M>5:  44).  nach  Italien 
.V)  (1W5:27>.  nach  Belgien  IJd'dt?:  I)  und  nach  Frankreich  1 7 
(PK)?:  ()>  ausgestellt  werden  konnten.  Die  umfangreiche  Bibliothek, 
die  durch  Einreihung  der  neuesten  buchhandlerischen  Erscheinungen 
auf  dem  Gebiete  der  Technik,  des  Sports  und  der  Kartographie 
auf  dem  Laufenden  gehalten  wurde,  fand  lebhaften  Zuspruch  aus 
Techniker-  und  Laienkreisen.  Einer  sympathischen  Aufnahme 
erfreuten  sich  auch  die  vom  Verein  eingeführten  Wagenschil.ter, 
die  zum  Selbstkostenpreise  von  1 5  Mk.  pro  Stück  zur  Verfügung 
gestellt  und  in  einer  Anzahl  von  weiteren  SO  Stück  bezogen 
wurden,  während  an  Vereinsah'eiehen  140  Stück  zum  Selbst- 
kostenpreise von  je  5  Mk.  abgegeben  wurden. 

Als  wichtigstes  Bindeglied  zwischen  Geschäftsstelle  und 
Mitgliedern  muß  die  Vereinszeitschrift  angesehen  werden,  die. 
gemäß  der  Zusammensetzung  des  Vereins  aus  Technikern  und 
Laien,  nicht  allein  alles  aufbieten  muß,  was  dem  derzeitigen 
Standpunkte  der  Technik  entspricht  und  ebenso  jedes  nicht 
technische  Mitglied  auf  allen  in  Betracht  kommenden  Gebieten 
interessiert,  sondern  auch  die  Aufgabe  hat.  dem  Autnmohilismus 
stets  neue  Freunde  zuzuführen.  Im  letzten  Jahre  erfuhr  die 
Zeitschrift  eine  wesentliche  Bereicherung  ihres  Inhalts  gegen 
früher;  es  gelang,  verschiedene  angesehene  Persönlichkeiten  als 
Mitarbeiter,  namentlich  aber  Herrn  Rcgicrungsbaumeislcr  Pflug 
von  der  Technischen  Hochschule  zu  Iharlottenhurg,  als  Leiter 
des  technischen  Teiles  zu  gewinnen. 

Daß  Tendenz  und  Inhalt  der  VerciiisZeitschrilt  das  Interesse 
der  Leser  stets  wachgehalten  haben,  beweisen  nicht  allein  die 
durch  sie  hervorgerufenen  zahlreichen  Korrespondenzen  und  Zu- 
stimmungen, sondern  auch  die  Tatsache,  daß  gerade  unser 
Organ  uns  viele  neue  Mitglieder  zuführte.  Das  gibt  unserer 
VereinsleiUitig  natürlich  den  besten  Ansporn,  der  Weiteraus- 
pcstaHung  der  Zeitschrift  auch  in  Zukunft  das  grüßte  Interesse  zu 
widmen. 


Die  vom  Verein  veranstalteten  Vorträge  erfreuten  sich 
eines  regen  Besuches  seitens  der  Mitglieder  und  Behörden;  als 
Themata  wurden  behandelt: 

16.  <  iklobcr  l'M»5:  .Welches  ist  die  geeigneteste  Karosserieform 
für  eine  Berliner  Kralldroschke:-  von  Herrn  Zivilmgenicur  Max 
K.  Zechlin: 

12.  Dezember  l'«>5:  .Der  Uenard'sche  Automobilzug*  von 
Herrn  kegierungsbaumeister  Pflug: 

2$.  Januar  \'iiu>:  1.  .Der  Frahmsche  Frequenz-  und 
Geschwindigkeitsmesser."  2.  „Hydraulische  Metallpressung  nach 
Huber"  von  Herrn  Zieilingeiiieur  Lchmbeck: 

6.  Februar  l'M>6:  .Technische  Betrachtungen  über  die  Knt- 
wickelimg  des  Adler-Automobils-  von  Herrn  Diplom  ingenieur 
Freiherrn  vnn  l.oew; 

14.  Februar  \WU>:  .Moderne  Vergaserund  Zündvorrichtungen 
für  Automobile-  von  Herrn  Zivilingenietir  R.  Schwenke. 

Endlich  das  in  verschiedenen  geschlossenen  Berufsvereinen 
behandelte  Thema  „Die  Entstehung,  Entwicklung  und  wirtschaft- 
liche Bedeutung  des  Automobils"  vom  Berichterstatter. 

Ein  glücklicher  Gedanke  war  es,  daß  Herr  Ingenieur 
Edmund  Lew,  Teilhaber  der  Firma  Sorge  Ä;  Sabeck  in  Berlin, 
sich  in  liebenswürdiger  Weise  erbot,  vor  Veremsmitglicdern  eine 
Keilic  von  Vorträgen,  verbunden  mit  Demonstrationen,  über  die 
Konstruktion  des  Automobils  zu  halten.  Es  wurde  damit 
bezweckt,  die  Automnbilbesitzer  mit  der  technischen  Einrichtung 
ihrer  Fahrzeuge  vertraut  Zu  machen,  ihnen  Hilfsmittel  zur  Be- 
seitigung von  Pannen  an  die  Hand  zu  geben  und  sie  dadurch 
nach  Möglichkeit  unabhängiger  von  ihren  Führern  zu  machen. 
Natürlich  nahm  die  Vereinsleitung  das  Anerbieten  des  Herrn  Lew 
mit  Dank  an,  unterrichtete  die  in  Berlin  und  Umgegend  wohn- 
haften Mitglieder  von  dem  Vorhaben  und  erhielt  zu  ihrer  Freude 
von  nicht  weniger  als  Mi  Damen  und  Herren  die  Mitteilung,  daß 
sie  an  den  Vortragen  teilzunehmen  beabsichtigten.  Dieses  unerwartet 
große  Interesse  machte  es  notig,  die  Teilnehmer  auf  fünf  Kurse 
zu  verteilen,  so  daß  an  den  fünf  Abenden,  von  Montag  bis 
Freitag  jeder  Woche  das  gleiche  Thema  vorgetragen  wurde  und 
die  ganze  Veranstaltung  fünf  Wochen  in  Anspruch  nahm.  Herr 
Levy  führte  hierbei  alle  zu  einem  Motorwagen  gehörenden  Teile 
vor,  gab  eingehende  Erläuterungen  über  ihren  /.weck  und  ihre 
Verwendungsweise  und  bot  schließlich  den  Teilnehmern  Gelegen- 
heit, die  Information  noch  durch  Stellung  von  Fragen  zu  ergänzen. 
Der  Vortragende  erntete  den  allseitigen  Heifall  der  Zuhörer  und 
erhielt  als  Zeichen  des  Dankes  für  seine  nicht  unerheblichen 
persönlichen  Bemühungen  und  recht  erheblichen  Erfolge  vom 
Verein  die  Veretnsmedaille  in  Silber. 

Ein  weiterer  Anlaß  zur  Verleihung  von  Medaillen  war  durch 
die  Dienste  geboten,  welche  die  Herren  Generalmajor  z.  I). 
G.  Becker.  Gerichts.issessor  Dr.  jur.  (leoi  g  Ebers,  Rechtsanwalt 
Dr.  Kiel  und  Rechtsanwalt  Dr.  Max  Oechelhauser  für  die 
Durchführung  und  Ausgestaltung  des  Außerordentlichen  Deutschen 
Auloniobillages  in  Berlin  am  l<>.  Februar  l'«>6  zur  Verfügung  stellten. 

Diese  vom  Verein  bei  dem  Deutschen  Automobil-Verbände 
angeregte  Veranstaltung  war  bestimmt,  zum  ersten  Male  den 
Interessen  des  deutschen  Automobilismus  einen  gemeinsamen 
öffentlichen  Ausdruck  zu  geben  und  dessen  Kundgebungen  einen 
PlalZ  in  der  öffentlichen  Meinung  zu  sichern  gegenüber  den 
landläufigen,  uligemeinen  Bekundungen,  welchen  die  Parlaments- 
IrSbürtc  und  die  Presse  zur  Verfügung  stellt.  Die  unmittelbare 
Veranlassung  gab  die  den  deutschen  Automohilismus-  bedrohende 
Haftpflicht  ■Gesftzgi-bung. 
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Anreger  unJ  geistiger  Trauer  der  Veranstaltung  und  der 
damit  verbundenen  Mühen  war  Herr  General  Hecker;  ihm 
wurde  die  Vereinsmedaillc  in  (iold  verliehen. 

Aber  die  Durchführung  des  außerordentlichen  deutschen 
Automobiltages  wart  nicht  möglich  gewesen,  wenn  sich  die  Herren 
Dr.  Ebers,  Dr.  Riel  und  l)r.  t  »cehclhäuscr  nicht  in  gemeinnütziger 
Weise  für  die  auf  den)  Aulomnbiltage  zu  erstattenden  Vorträge 
und  Referate  bereit  gefunden  hätten.  Auch  diesen  drei  Herren 
ist  für  dieses  verdienstvolle  Mitwirken  an  der  Forderung  der 
Vercinsaufgaben  die  Silberne  Medaille  verliehen  worden. 

Hie  weiteren  zahlreichen  Arbeiten  des  Vereins  auf  dem 
lichtete  der  Automohilsteuer-  und  Haftpflicht-Gesetzgebung,  die 
allerdings  meistens  in  das  laufende  Geschäftsjahr  herüberreichen, 
sind  den  Mitgliedern  durch  die  Vereinszeitschrift  bekannt  gegeben 
worden. 

Das  vom  Verein  unter  Mitwirkung  verschiedener  Ministerien 
erlassene  Preisausschreiben  für  Geschwindigkeitsmesser 
ergab  die  Einsendung  von  XI.  Bcwerbungsgegeuständeii.  die  in 
der  Zeit  vom  bis  dt).  April  1VIM,  in  der  Aula  der  Technischen 
Hochschule  zu  (  harlottcnburg  ausgestellt  und  von  vielen  Hunderten 
von  Interessenten  in  Augenschein  genommen  wurden.  Gelegentlich 
eines  Besuches  des  Herrn  Reichstags  Präsidenten  und  verschiedener 
Volksvertreter  hielt  Herr  General  Hecker  einen  sehr  instruktiven 
Vortrag  über  die  den  Ausführungsformen  zu  tirunde  liegenden 
Prinzipien.  —  Ks  gelang  dem  Verein,  an  Stelle  des  verstorbenen 
Herrn  (ich.  Rcg.-Rat  Prof.  von  Burrics.  Herrn  <  ich.  Rat  Prof.  |)r. 
A.  Riedler  von  der  Technischen  Hochschule  für  die  Durchführung 
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de»  Prcisauschrcibeus  zu  interessieren.  Dieser  stellte  zu  den  der 
Ausstellung  folgenden  Laboratoriumsprüfungen  das  .üuwralorintn 
für  VcrbrcnnungsKraltmaschüien  der  Technischen  Hochschule" 
Zur  Verfügung.  Zur  Zeit  werden  die  Apparate  im  praktischen 
Betriebe  an  Automobilen  der  Koiligl.  Vcrsuehs-Abtcilung  der 
Verkehrstruppen  erprobt.  Das  Resultat  wird  demnächst  zur 
Veröffentlichung  gelangen. 

Es  dürfte  einleuchtend  sein,  datl  der  Verein  zur  Durch- 
führung seiner  vielgestaltigen  Tätigkeit  der  wohlwollenden  Unter- 
stützung der  maßgebenden  Reichs-,  Staats-  und  Kommunalbchorden 
bedurfte,  und  tatsächlich  gelang  es  ihm  auch,  während  des  Be- 
richtsjahres seine  guten  Beziehungen  zu  diesen  Stellen  zu  festigen 
und  auszudehnen.  Von  den  verschiedensten  Seiten  wurde  er  um 
Meinungsäußerungen  über  aiiiumohilisüschc  Angelegenheiten  an- 
gegangen, so  dalJ  auch  hei  den  Behörden  die  durch  den  Verein 
vertretenen  Motorwagenhcsitzer  und  Industriellen  /.um  Worte 
kamen. 

Viele  neue  Aufgaben  sind  inzwischen  an  uns  herangetreten 
und  haben  die  aufmerksamste  Förderung  und  Bearbeitung  durch 
den  Verein  erfahren,  wie  durch  die  Vereinszeitschrift  und  die 
Presse  des  olleren  mitgeteilt  werden  konnte.  „Nicht  rasten,  nicht 
rosten",  das  war  und  wird  der  Leitspruch  der  Vereinsleitung  sein. 
Die  Befolgung  desselben  wird  dem  Verein  aller  Voraussicht  nach 
auch  in  Zukunft  eine  maßgebende  Stelle  tinter  den  automobilistischen 
Interessenvertretungen  sichern  und  ihm  hoffentlich  auch  fernerhin 
die  Sympathie  sowie  die  Mitarbeit  der  nach  Zahl  stetig  wachsenden 
Mitglieder  einbringen. 
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Lastkraftwagen  in  der  band  Wirtschaft. 

Prüfungsbericht  auf  Veranlassung  der  Deutschen  La  nd  wirtscha  f  Is-Gcsc  llscha  1 1 .  Gcrutc-Abteilung. 

I  i  staltet    von  A.  Oichmano,    Major  im    Kgl.  Picuüisehe«   Kiitgsministcrrjm.  Mit  Erlaobtm   der   Dcutsrhco   l.an<lwii tschafls- Gctrllichafl 

von  der  Redaktion  gefertigter  Auszog  au«  lieft  120  der  Arbeiten  der  Deutschen  l.andwii nchafis  Gctcllwhaft. 


Der  Landwirt  schenkt  mit  Recht  sein  Vertrauen  nur 
solchen  Maschinen,  die  sich  in  praktischer  Erprobung  bewährt 
haben;  und  da  in  allen  technischen  Dingen  das  Gute  nicht  mit 
einem  Schlage  geschaffen,  sondern  allmählich  aus  dem  weniger 
Guten  durch  dauernde  Verbesserungen  entwickelt  wird,  liegt  e^ 
auf  der  Hand,  daß  die  allgemeine  Einbürgerung  von  Hülfs 
maschinell  in  der  Landwirtschaft  nur  langsam  voustalteii  gehen 
kann.  Die  grollen,  kapitalkräftigen  Betriebe  müssen  den  Anfang 
machen;  sie  müssen  die  Versuche  machen  und  das  Lehrgeld 
zahlen,  das  mit  stilchen  verbunden  ist;  erst  wenn  betriebssichere 
und  wirtschaftlich  arbeitende  Maschinen  geschaffen  sind,  kann 
auch  der  schwächere  sich  ihre  Vorteile  zunutze  machen. 

Die  Zugtiere  bilden  den  kostspieligsten  Teil  der  landwirtschaft- 
lichen Betriebstechnik  aus  mehrfachen  < ".runden:  sie  bedürfen 
k-eräumigcr  Stallungen,  etwa  ein  Drittel  des  Flächenraunvs  der 
Wirtschaftsgebäude  wird  von  den  Anspannungstieren  einge- 
nommen; sie  nehmen  zahlreiche  Arbeitskräfte  in  Anspruch  für 
ihre  Wartung  -  Reinigen.  Putzen.  Rittern.  Einstreuen.  Aus- 
malen und  für  die  Beschaffung  und  Zubereitung  des  Kutters; 
für  den  Anbau  der  Futtermittel  muü  eine  verhältnismäßig  grolle 
Bndcnflächc  hergegeben  werden,  und  das  Ernten,  wie  auch  die 
maschinelle  Zerkleinerung  der  Futtermittel  usw.  verlangt  einen 
erheblichen  Aufwand  an  Zeit  und  Kräften,  Das  in  den  Zug- 
tieren steckende  Kapital  kann  nun  nicht  das  ganze  Jahr  hindurch 
nutzbringend  angelegt  werden.  Es  ist  vielmehr  nur  in  den 
Hauptarbeilsperioden  (Frühjahrsbestellung,  Ernte.  Herbstbestellung) 


möglich,  die  Leistung  der  Tiere  auszunützen.  Weshalb  zögert 
nun  der  Landwirt  statt  der  lebenden  die  maschinelle  Pferdekralt 
in  seinen  Betrieb  einzuführen? 

Nun.  dieses  Zogern  hat  man  darf  es  zur  Rechtfertigung 
unserer  Landwirte  sagen  bisher  seine  guten  Gründe  gehabt. 
Vor  allem  war  die  Frage  offen,  für  welche  Verwendungszwecke 
sieh  denn  der  Kraftwagen  in  besonderem  Malle  eigne.  Ferner 
wulite  man  nicht,  wie  denn  wohl  der  Fahrzeug-Typ  aussehen 
müsse,  mit  dem  man  es  mit  einiger  Aussicht  auf  Erlolg  einmal 
wagen  könne.  Und  endlich  last  not  leasl  -  fehlte  jede 
sichere  Grundlage  fiir  die  Rentabilitätsberechnung. 

Hier  sei  zunächst  die  Frage  der  Rentabilität  kurz  erörtert.  In 
dieser  Hinsicht  besteht  ein  weit  verbreitetes  Mißtrauen  gegen  der. 
Kraftbetrieb.  Es  sind  von  Kraftwagcnlabriken  wohl  hier  und  da 
Rentabilitätsberechnungen  aufgestellt;  mehr  oder  weniger  beruhen 
sie  auf  Annahmen,  und  vielfach  haben  sn.li  diese  als  trügerisch 
erwiesen.  Ks  ist  schade,  dall  viele  große  Betriebe  die  über  tat- 
sächliche Erfahrungen  verfügen,  diese  nicht  im  Interesse  der 
Sache  der  t  »cfTcntlichkeil  übergeben. 

Was  das  von  Lastkraftwagen  unter  ländlichen  Verhält 
nissen  zu  erwartende  Verhalten  betrifft,  .so  handelt  es  sich  bei 
einem  Anschaffungspreis  von  lotax)  Mk.  und  einem  Motor  von 
10  PS  um  einen  Kraftwagen  für  J5<»'»  bis  .iUKl  kg  Nutzlast. 
Ein  solches  Fahrzeug  ist  verhältnismäßig  leicht  und  daher,  was 
für  ländliche  Verhältnisse  von  Wert  sein  dürfte,  nicht  auf  die 
besten  ("haiisseen  beschrankt,   sondern   noch    auf  den  meisten 
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einigermaßen  befestigten  Straüen  verwendbar,  ohne  ,1er  Straßen- 
decke  erheblichen  Schaden  zu  tun.  Mit  mehr  als  .»(MM)  kg  tritt 
in  (leitenden  mit  geringwertigem  Straßenbau  in  dieser  Hinsicht 
schon  manche  rnzuträglichkcit  ein.  Ks  kann  natürlich  bei 
gewissen  Betrieben,  für  ganz  bestimmte  Zwecke  und  Fahrstrecken, 
von  Vorteil  oder  auch  geradezu  gehoten  sein,  sich  auch  schwererer 
Fahrzeuge  bis  zu  I00  Ztr.  —  5  t  Tragfähigkeit  zu  be- 
dienen. Der  angenommene  Typ  von  2500  300O  kg  Nutzlast 
stellt  einen  normalen,  fast  überall  als  Kinzellaslwagen  brauch- 
baren Wagen  dar  (der  u.  a.  auch  als  leichter  Schlepper  wohl 
verwendbar  ist).  Als  Kinzclwagen  kann  er  nicht  schneller  als 
etwa  mit  1 2  km  Stundengeschwindigkeit  gefahren  werden,  so  daß 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  etwa  f>  Kilometer  anzu- 
nehmen ist.  Das  Fahrzeug  kunn  demnach  stundlich  im  Mittel 
20-  24  tkm  leisten.  In  10  Stunden  wurde  also  eine  Leistung  von 
240  tkm  möglich  »ein;  da  aber  nicht  anzunehmen  ist,  doli  der 
Wagen  nur  Voll  fahrten  macht,  kann  durchschnittlich  nur  mit 
150  tkm  gerechnet  werden:  die  tägliche  Fahrstrecke  kume  bei 
X  Kilometer  Geschwindigkeit  und  zehnstündigem  Fahrdienst  auf 
SO  Kilometer,  im  Mittel  wohl  nur  auf  etwa  60  Kilometer.  Bei 
1O0OO  Mk.  Anschaffungspreis,  l5»,o  Amortisationscjuotc.  o.2N  Mk. 
Bctriebsstoffprcis  pro  Kilometer  und  0,20  Mk.  l'ntcrhallungspreis 
pro  Kilometer  würden  sich  die  GesaiMknsu-n  belaufen  auf 
ISOO.Mk.  (Amortisation)  +  5t>40  Mk.  <  Betriebsstoff?  4-  äotm  Mk. 
l Unterhaltung»  +  1500  Mk.  (Bedienung»,  zusammen  II  *.4o  Mk.. 
wofür  ISO .  .500  45  0OOikm  geleistet  würden:  1  tkm  kostete 
dann  0.25  Mk. 

Ks  muß  angenommen  werden.  daß  der  ('reis  pro  Tonnen- 
kilometer bei  Kraftbetrieh  hoher  ist  als  derjenige  für  Im  (iroUen 
unternommene  Pferdebetriebe,  der  durchschnittlich  nur  0.15  Mk. 
pro  Tonnenkilometer  betragt,  wahrend  tür  Kraftbetrieh  nach 
Obigem  0,20    0.25  Mk.  angesetzt  werden  müssen. 

Ks  fragt  sich  nun.  worin  denn  unter  diesen  l'mständcn  noch 
ein  Vorteil  auf  seilen  des  Kraftwagens  liegen  soll.  Solcher  Vor- 
teile gibt  es  mehrere.  Vor  allein  kommt  in  Betracht.  d.iU  der 
Kraftwagen  nicht,  wie  das  Pferd,  durch  Krimidung  beeinträchtigt 
wird.  Ferner  ist  die  gröbere  Geschwindigkeit  des  Kraftwagens 
ein  ganz  erheblicher  Vorteil-  Ks  wird  dadurch  ein  Kerntransport 
ermöglicht,  der  mit  l'ferden  in  wirtschaftlicher  Weise  nicht  zu 
leisten  ist,  Kleinere  Kraftwagentypen,  die  mit  noch  höheren 
Geschwindigkeiten     fahren     dürleri  z.    B.    die    spater  zu 

besprechenden    Milchwagcn  können  WirtschattscrZcugnisse 

aller  Ar.  auf  Kntfeniur.gen  Von  50  <»0  km  in  die  Stadt  fahren, 
ohne  hierzu  mehr  als  2  bis  Stunden  aufzuwenden.  Die  Ge- 
schwindigkeit hat  ferner  ihre  Vorteile  bei  jeder  einzelnen,  auch 
kürzeren  Fahrt;  denn  stets  gewahrt  sie  gegenüber  dem  Werde- 
betrieb  eine  wesentliche  Zeitersparnis,  das  Personal  kann  also 
schneller  wieder  verfügbar  sein. 

Weitere  Vorteile  mint  die  Kraft  des  Motors  und  die  Trag- 
fähigkeit des  Fahrzeugs,  die  im  Verein  mit  der  schon  berührten 
l'nerniüdlichkeit  und  der  hohen  Geschwindigkeit  die  Leistung 
eines  K'raflwage-is  im  Vergleich  zum  Pferdcf.ihrzcug  so  bedeutend 
höher  gestalten. 

Uie  Beschaffenheit  der  Straüen  ist  um  auUerordentlicher 
Bedeutung  für  die  Kinfühmng  des  Kraftverkehrs.  Je  horizontaler 
die  Str.iüc  geführt  ist  und  je  fester  und  gleich  mäßiger  die  Straßen- 
decke  ist,  desto  leistungsfähiger  wird  der  Betrieb  mit  Kraftfahr- 
zeugen und  desto  wirtschaftlicher  wird  er  auch,  weil  die  Motoren 
dae.n  schwacher  sein  dürfen,  als  hei  ungünstig..  !:  St-ilVrl,  fnn  rStratäen 
i'"tz  ist  nun  sehr  vielfach  höji-t  .mgceign.-t  für  den  Kraftverkehr. 


Hält  sich  der  Kraftwagen  in  sehr  mäßigen  Gewichtsgrenzen, 
so  greift  er,  namentlich  hei  Gummibereifung,  die  StralSe  nicht  an: 


Schwierigkeiten  werden   ihm   dann    nicht  bereitet 


aber  die  Not- 


wendigkeit, sich  auf  leichte  Fahrzeuge  zu  beschränken  und  die 
kostspieligen  Gummireifen  anzuwenden,  macht  solche  Betriebe 
unrentabel:  sie  werden  nicht  lebensfähig.  Das  Ziel  aller  Be- 
strebungen auf  diesem  Gebiet  muU  sein,  auch  Betriebe  mit 
schwereren  Kraftfahrzeugen  zu  enn  'glichen,  und  zwar  in  wirt- 
schaftlicher Weise,  l'nd  dazu  is|  unbedingt  eine  allgemeine, 
durchgreifende  Verbesserung  der  Straften  erforderlich.  Bei  ncuc  i 
StraUenanlagcn  muU  schon  die  Trassierung  in  weitgehendstem 
Maläe  auf  die  Verminderung  der  Steigungs widerstünde  bedient 
sein,  der  Bau  muti  für  starke,  haltbare  Straßendecken  sorgen. 
Bei  den  vorhandenen  Straüen  müssen  Mittel  gefunden  werden, 
I  um  aie  Bewcgungswidcrstände  für  Kraftwagen  zu  ermäßigen  und 
zugleich  die  Dauerhaftigkeit  der  Fahrbahn  so  zu  steigern,  daß 
Krafthetriebc  ohne  Beschädigungen  der  Straßendecke  durchgeführt 
werden  können.  Solche  Mittel  bietet  die  Technik  in  Gestalt  der 
Spurbahnen  oder  Gleisstreilen,  die  in  Amerika  vielfach 
angewendet  «erden  und  auch  bei  uns  schon  hier  und  da  Ktngang 
gefunden  haben. 

„Beton  und  Kisen"  schreibt  dazu:  .Wir  begrüßen  diese 
Bewegung  als  den  Anfang  zum  Ausbau  eines  ganzen  Straßen- 
systems von  Betongleisen  für  den  Aiitomo'nilvcrkehr.  welche  als 
Krgänzuiig  zu  dem  Vollb.ihnnetz  zu  dienen  hätten  und  den  ge- 
samten Verkehrsmitteln  in  gleicher  Weise  nützlich  werden.  Ks 
würde  damit  in  einfacherer  und  billigerer  Weise,  als  dies  Lokal 
bahnen  je  ZU  tun  imstande  sind,  das  ganze  Land  in  den  Verkehr 
einbezogen  werdeil  und  unser  Transport  und  Verkehrswesen  in 
eine  ganz  neue  Aera  treten  " 

Diesen  Ausführungen  kann  man  aus  vollster  l'eherzcugung 
beipllichten.  Ks  ist  dringend  zu  wünschen,  daü  der  Staat  auf 
die  Bedürfnisse  der  Kraftfahrzciighciricbc  .eingeht  und  einen 
Straßeilausbau  in  die  Wege  leitet,  der  diesen  Betriehen  die  Zu 
ihrer  Lebensfähigkeit  notwendigen  Grundbedingungen  schafft. 

Der  erwähnten  SlraÜenbesserungen  bedarf  es  in  besonderem 
Maße,  wenn  es  sich  um  starke  und  schwere  Fahrzeuge  handelt, 
d.  lt.   solche,   die   zum  Transport   großer  Lasten   bestimmt  sind. 

Die  Tragfähigkeit  der  Lastkraftwagen  geht  hei  Dnmpff.ihr- 
zcugcri  bis  etwa  MHio  kg,  hei  Fahrzeugen  mit  Verbrennungs- 
motoren in  der  Hegel  nur  bis  5m. Kl  kg.  Da  indessen  das  Fahr- 
zeug, das  ."000  kg  Nutzlast  aufnehmen  soll,  auch  entsprechend 
stark  gebaut  sein  muß.  so  ergeben  sich  bei  einem  solchen  Typ 
schon  ganz  bedeutende  Gesamtgewichte.  Die  in  der  Kegel  als 
Triebachse  dienende  Hinterachse  muß  stärker  belastet  sein  als  die 
Vorderachse;  man  erhall  also  für  dieselbe  MjOU  7i*JO  kg.  d.  h. 
einen  Raddruck  von  .toiio  .<5in.i  kg:  dies  ist  für  die  meisten 
Straßen  und  Brücken  zu  viel.  Wo  man  zunächst  mit  vor- 
handenen Straßen  rechnen  muß.  wähle  man  lieber  eine  Maschine 
von  etwa  .?00ii  kg  höchster  Nutzlast.  Kin  solches  Fahrzeug  ist. 
wenn  es  als  Vorspai.nmaschinc  verwendet  wird,  befähigt,  außer 
der  eigenen  Nutzlast  von  M h. k )  kg  noch  auf  zwei  Anhängewagen 
hei    günstigen    Straßen  je    4     +0i">  kg.    im    ganzeil    bis  zu 

10  ODO  kg   zu    befördern,   ohne   daß   urzulässige  l'.inzehaddrucke 
entstehen.    Li:)  solcher  Typ    scheint    mir   für  den  Landwirt  von 
besonderem  Nutzen  zu  seht,  namentlich  in  gewissen  Wirtschaft* 
Perioden.   w>>    es   .-ml    Bewältigung   großer   Massentransporte  in 
ku'Zcr  Zeit  ankommt. 

Die  Aufzählung  der  Votvaze  des  K raltbet riebe s  kann  nicht 
;<csen|.-s,ei:  v.-.-i.ii  i.    nlrv   ,-<li    ..m:    einige  Blinkte  hinzuweiser.. 
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Jenen  man.  je  nach  Gesehmuck,  größere  oJer  geringere  Bedeutung 
beimessen  mag.  Ks  gehören  hierher:  die  Verringerung  des 
Wagenparks  infolge  der  höheren  Leistung  des  einzelnen  Fahr- 
zeugs:  die  ermäüigte  Beanspruchung  von  Kemisenraum:  der  Fort- 
fall der  Stallungen  für  die  Arhcilsgesparinc;  die  Abkürzung  der 
Kolonnen  ;tul  den  Strafen ;  die  Sauberkeit  des  Betriehes:  die 
Anspruchslosigkeit  hinsichtlich  der  l'ebernachtung.  falls  solche 
auf  Bahnhöfen,  Ziegeleien,  Mühlen  usw.  einmal  nötig  wird:  die 
hohe  Manövrierfähigkeit:  die  leichte  Beherrschung  des  Fahrzeugs. 

In  den  Bestrebungen  zur  Schaffung  praktisch  brauchbarer 
Typen  von  Lastkraftfahrzcugcn  steht  seit  einigen  Jahren  Deutsch 
land  an  der  Spitze  der  Bewegung.  Für  die  deutsche  Bewegung 
auf  diesem  Gebiet  ist  die  Stellungnahme  der  Landwirtschaft  neben 
derjenigen  der  Heeresverwaltung  von  maßgebender  Bedeutung 
gewesen.  Nachdem  am  I.  April  IVOJ  ein  gemeinsam  von  den 
Ministerien  des  Krieges  und  der  Landwirtschaft  erlassenes  Preis- 
ausschreiben zur  F.rlangung  einer  Vorspannmaschine  mit  Spiritus- 
motor erschienen  war,  folgte  bald  darauf  das  schon  langer  in 
Vorbereitung  gewesene  erste  Preisausschreiben  der  I).  L.  (1.  Be- 
kanntlich waren  die  damals  zum  Wettbewerb  erschienenen  Kraft- 
fahrzeuge noch  nicht  so  reife  Konstruktionen,  dali  einer  derselben 
ein  erster  Treis  hätte  verliehen  werden  können.  Das  Preisaus- 
schreiben    der    Ii.  I..  G.    wurde    daher  mit    geringer  Ver- 

änderung wiederholt  und  ist  im  Herbst  IVO?  zum  Austrag  ge- 
kommen       diesmal,  mit  völlig  zufriedenstellendem  KrgcHnis. 

Preisausschreiben    für   die    Ha u p tpi  Q f  u  ng    von  Kraftwagen 
mit  Spiritusbetrieb  für  Lastenbeförderung. 
(Preise:  1  Ehrengabe  und  Ci'ro  Mk.) 

Aufgabe. 
Klasse  l. 

Kratlwagcn  für  Beförderung  von  Mas  cdrOIcid. 
»I  Vorspannwagcn. 
b)  Anhängewagcn. 

Klasse  2. 

Kraftwagen  für  Beförderung  von  Stuckgut. 

Klasse  3. 

Kraftwagen  zur  Beffiiderung  von  Milch. 

Zulassung. 

Ls  werden  nur  Krafiwagcn  zur  Prüfung  zugelassen,  welche  zum 
Betriebe  Spiritus  ton  höchstens  CjO  Vol.-pCt  erfordern.  Iv»  ist  gestaltet, 
bis  iu  Kohlenwasserstoff  dem  Spiritus  zuzusetzen.    Bei  Gleichwertig- 

keit der  Maschinen  bekommt  diejenige  den  Vottag,  die  den  geringsten 
Zusatz  von  Kohlenwasserstoff  erfordert. 

Zu  Klasse  1.  Die  Gesamtlänge  des  Lastzuges  darf  mit  Vorspann- 
maschine 24  tn  nieht  Überschreiten.  Ks  ist  erlaubt,  das  ganze  Betriebs- 
gewicht  der  Vorspannmaschine  >owuM  duicb  die  maschinellen  Kim  ich- 
tungen  auszunutzen,  als  auch  durch  \utila_t  zu  ergänzen,  doch  daif  an 
dem  Lastzuge  der  Raddruck  Jiookg  nicht  übersteigen.  Die  Kraftwagen 
rn-jssen  auch  Landwege  befahren  können.  Bei  Urberwinduog  schwieriger 
Wegstellen  ist  c>  gestaltet,  dali  die  Vorspannmaschine  allem  ohne  an- 
gehängte Last  vuifabren  und  die  Anliängewagcn  an  einem  Drahtseil 
mittels  Windevorrichtung  heranriehen  kann.  Auf  befestigten  Straßen 
muH  der  Lastzug  mindestens  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  5  km 
in  der  Stunde  erreichen.  Zur  Erhöhung  der  wirtschaftlichen  Ausnutzung 
ist  eine  Verwendbarkeit  der  Motoren  für  andere  landwirtschaftliche 
Arbeiten  erwünscht.  Bei  gleich  goten  Leistungen  als  Lastzugmaschioe 
»oll  die  Maschine  mit  vielseitigerer  Verwendbarkeit  in  der  l'rcisvcitcilung 
bevorzugt  werden. 

Zu  Klasse  1.  Die  Kraftwagen  für  StQckgutbefordening  müssen 
die  zu  fördernde  Nutzlast  im  Mindestgewicht  vun  JOOO  kg  auf  dem 
eigenen  Wagen  unterbiingen. 

Zu  Klasse  j.  Für  die  Kraftwagen  zui  Beförderung  von  Milch 
rouü  das  Warengestell  mindestens  lüuO  Liter  Milch  in  Kannen  oder 
Fisvejo  aufnehmen  können. 

Ein  Zuschtagspreis  in  Klasse  }  und  3  wird  erteilt  für  solche 
Wagen,  welche  derartig  eingerichtet  sind,  dal!  si;  auch  auf  Landwegen 
gebraucht  werden  kennen,  d.  h.  auf  Wegen,  auf  denen  mit  Sicherheit 
noch  drei  mittclschwcrc  Pferde  eine  Ncttolast  von  >5lh>  kg  fortbewegen 
können.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  muß  auf  gewöhnlichen 
Chausseen  10  km  in  der  Stunde  betragen. 


Prtlfu  ng. 

Durch  die  Prüfung  »oll  festgestellt  werden- 

1,  Einfachheit  der  Handhabung  und  Grad  der  Betriebssicherheit 

(Bremsvorrichtungen,  Lenkbarkeit,  Manövrierfähigkeit). 
1.  Regulierbarkeit  für  wechselnden  Krallbedarf. 

3.  Fahrgeschwindigkeit  (Minimum,  Maximum)  und  ruhiger  Gang 
der  Fahrzeuge. 

4.  Einwirkung  der  Bewegung  bzw.  Fahrgischwindigkeit  der  Fahr- 
zeuge auf  die  beförderten  Guter,  insbesondere  auf  die  Beschaffen 
heit  der  Milch. 

5.  Einflutt  der  Räder  auf  die  Fahrbahn.  Eine  Beschädigung  der 
Fahl  bahn  darf  nicht  stattfinden.  (Für  etwa  gellend  gemachte 
Ansprüche  auf  Schadenersatz  seitens  der  Straßenvcrwalcungen 
und  Gemeinden  haften  die  Bewerber.) 

n.  Bauart,  Größe  (Lange,  Breite.  Höhe)  der  Fahrzeuge  und  Lade- 
raum nach  Kubikmetern. 

Tiefste  Lage  der  Konstruktionsteile  Ober  der  Radbaho. 
Schutzmatircgeln  gegen  Frost,  Regen  und  Staub. 

7.  Ausfuhrung  und  mutmaßliche  Haltbarkeit  (Material). 

8.  Belästigung  durch  Geruch  bzw.  Geräusch  der  Abgase  (Auspuff). 

9.  Gewicht  des  Fahrzeuges  bzw.  Verhältnis  des  Eigengewichts 
desselben  zur  Nutzlast. 

Die  Kraftwagen  werden  einer  Dauerprüfung  unterworfen 
werden,  durch  welche  festgestellt  werden  soll: 
,1)    Belricbstuvcrlässigkcit  bei  allen  Wittcrungsvcrhältnincn. 

b)  Spiritus-,  Sehmiermaterial-  und  Kühlwasser-Verbrauch, 

c)  Umfang  der  erforderlich  weidenden  Reparaturen. 

d)  Bequeme  und  leichte  Instandhaltung  und  Auswechselbarkeit 
einzelner  Ko  lstruktionstcilc  des  Motois,  sowie  Zugänglich- 
keit der  einzelnen  Teile  zwecks  Reinigung. 

e)  Zeitdauer  und  Handhabung  der  Reinigung,  einschließlich 
der  Dauer  des  Auseinander nehmens  und  Zusammensetzen*. 

IO.  Preiswürdigkeit. 

Es  werden  die  Kosten  des  Betriebes  unter  Berücksichtigung 
der  Verzinsung  des  Anlagekapitals.  Abschreibung.  L'nterhaltung 
und  Reparaturkosten  berechnet  werden. 

Auf  dieses  Preisausschreiben  waren  rechtzeitig  von  vier 
Firmen  sieben  Kraftwagen  angemeldet  und  auch  auf  die  Aus- 
siedlung nach  München  geschickt  worden.  Darunter  befand  sich 
ein  Milehwagcn  der  Firma  Adam  Opel  in  Uüssclshciin.  der  kurz 
vor  der  Prüfung  zurückgezogen  wurde.  Ks  beteiligten  sich  also 
an  der  Prüfung  sechs  Wagen,  und  zwar: 

in  Klasse  1  zur    Beförderung  von  Massengütern: 

ein  Lastzug  von  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft  in 

Berlin  und 

eine    Lastzugmaschine    der    Maschinenfabrik  J.  K. 

Christoph.  A.G..  in  Nicsky.  t »berlau-dtz. 

in  Klasse  2        zur  Beförderung  von  Stückgut:  je  ein 

Lastkraftwagen    von   der  X.  A.-G.   und  von  der  Daimler 

Motorcn-GcselUcha  lt.    Zweigniederlassung    Berlin  zu 

Marienfelde  hei  Berlin, 

111    Klasse  .5    hatten    dieselben    beiden    Firmen  je 

einen  Milehwagcn  zur  Prüfung  gestellt. 
Die  Prüfung  fand  iu  der  Woche  vom  Js.  bis  M).  September  l'Hi? 
in  der  Xähc  des  Harzes  statt. 

Die  Dispositionen  gingen  dahin,  dali  die  Wagen  der 
Klassen  I  und  II  direkt  in  praktischen  Betrieh  genommen  werden 
sollten,  um  hier  an  ihren  Leistungen  einen  Vergleich  Zu  ermög- 
lichen mit  dem  bisher  für  die  gleichen  Leistungen  unterhaltenen 
Pl'erdebetneb  und  dessen  buchmäliig  festgestellten  Kosten.  Die 
Dispositionen  waren  so  getroffen,  dali  jeder  Wagen  sowohl  Touren 
ins  Gebirge  mt:  hohen  und  langen  Steigungen  zu  machen  hatte 
als  auch  t  Touren  in  das  Vorgelandc  des  Harzes  mit  weniger 
Steigung. 

Bei  Prüfung  der  Milchw  igen  wurde  von  einem  Transport 
von  Milch  Anstund  genommen,  da  hierüber  die  Prüfung  im  Jahre 
l'<ij.i  vollständig  Allischluli  gegeben  halte.  Damals  war  Milch 
bis  zu  Knifernimg;  n  von  I  SO  km  transportiert  worden,  ohne  Jaü 
iigend    ein  schädlicher  Kinllutl   auf  die  Beschaffenheit  und  H  iü- 
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barkeit  der  Milch  nachgewiesen  werden  konnte.  Wenn  die  Milch 
genügend  abgekühlt  ist,  ist  beim  Transport  durch  Kraftwagen  ein 
schädlicher  KmfluU  auf  die  (Jualitäi  der  Milch  nicht  zu  befürchten. 

Vorschrift  des  Preisausschreibens  war.  daü  die  Wagen  mit 
Spiritus  betrieben  werden  sollten.  Ks  war  für  diesen  Zweck 
Spiritus  beschafft  worden  (von  der  Zentrale  für  Spiritusverwcrtungi 
von  lX)  Volumenprozent  mit  einem  Bcnzolzusatz  von  >i  «.'<..  Auf 
Verwendung  von  Spiritus  mit  gerillterem  Benzolzitsatz  legten  die 
Fabrikanten  für  die  schnellgehenden  Motoren  keinen  Wert.  Ks 
unterblieb  deshalb  ein  derartiger  Versuch, 

In  den  folgenden  Kapiteln  werden  die  einzelnen  Kraft 
fahrzeuge.  in  der  oben  eingegebenen  Reihenfolge,  besprochen 
werden,  indem  von  jedem  eine  nach  hestimmten  Gesichtspunkten 
einheitlich  geordnete  Charakteristik  gegeben  und  schließlich  der 
Verlauf  der  Prüfungstahrten  mit  dem  betreffenden  Fahrzeug  ge- 
schildert und  eine  Kritik  der  Leistungen  angeschlossen  wird. 

Vorher  sei  indes  noch  auf  einige  funkte  des  Preisaus- 
schreibens hingewiesen,  die  zur  Beurteilung  des  Wertes  der  ver- 
schiedenen Konstruktionen  von  Bedeutung  sind. 

Zu  Klasse  I.  Ks  sollte  erlaubt  sein,  das  ganze  Bctrichs- 
gewicht  der  Vorspannmaschine  sowohl  durch  die  maschinellen 
Hinrichtungen  auszunutzen  als  auch  durch  Nutzlast. 

Ks  liegt  wohl  auf  der  Hand,  daü  das  letztere  Verfahren 
wirtschaftlicher  und  darum  an  sich  vorteilhafter  sein  muU  als 
das  ersterc. 

Da  an  eine  entsprechende  Verstärkung  der  Fahrbahn  für 
StraUenfahrzcugc  in  absehbarer  Zeit  nicht  zu  denken,  vielmehr 
mit  den  einmal  gegebenen  schwachen  Stralien  zu  rechneu  ist. 
findet  das  Gewicht  unserer  Kraftfahrzeuge  sehr  bald  seine  Be- 
schränkung. Der  Achsdruck  von  MH>n  kg  wt  als  obere  Grenze 
anzusehen;  aber  auch  dieses  Mali  ist  für  die  meisten  StraÜen  zu 
hoch;  deshalb  sieht  das  Preisausschreiben  einen  Raddruck  von 
höchstens  2500  kg,  also  einen  höchsten  Achsdruck  von  5<*X)  kg 
vor.  Da  zwischen  dem  Gewicht  der  Triebachse  und  demjenigen 
der  Vorderachse  die  Beziehung  besteht,  dal!  diese  im  allgemeinen 
nur  halb  so  stark  belastet  sein  soll  wie  jene,  so  eigiebt  sich 
hieraus  ein  Höchstgewicht  des  ganzen  Fahrzeugs  von  50iki  a 
2500  -  7 5<K>  kg.  Baut  man  nun  also  einen  Schlepper,  der  für 
sich  allein  Kigengewicht  -  schon  7  50O  kg  wiegt,  so  kann 
man  ihm  natürlich  keine  Nutzlast  mehr  aufbürden.  Die  Leistung 
eines  solchen  schweren  Schleppers  bestellt  also  dann  nur  noch 
in  derjenigen  Nutzlast,  die  die  angehängten  Wagen  tragen. 

Diese  Ausführungen  lassen  wohl  deutlich  erkennen.  daü  es 
von  groUer  Wichtigkeit  ist,  die  Kraftfahrzeuge  unbeschadet 
ihrer  Motorstärke     -  so  leicht  wie  möglich  zu  bauen. 

Indessen  ist  die  Aufgabe,  Fahrzeuge  von  geringem  Kigen- 
gewicht und  dennoch  hoher  Krall  und  Tragfähigkeit  zu  bauen, 
nicht  leicht:  und  um  den  Konstrukteuren  die  Sache  nicht  zu 
schwer  zu  machen,  hat  man  durch  das  Preisausschreiben  gestatten 
wollen,  dal)  von  der  Aufnahme  von  Nutzlast  auf  der  Zugmaschine 
ganz  abgesehen  und  somit  das  ganze  Betriebsgewicht  durch  die 
maschinellen  Hinrichtungen  ausgenutzt  werden  darf,  Die»  Zu 
geständnis  war  auch  aus  dem  Grunde  erforderlich,  weil  von  der 
Maschine  der  Klasse  1  nicht  nur  Zugleistungen  verlangt  weiden, 
sondern  auch  gewünscht  wurde,  die  Maschine  möglichst  so  zu 
bauen,  daü  sie  zur  Krhöluiug  der  wirtschaftlichen  Ausnutzung 
auch  für  andere  landwirtschaftliche  Arbeiten  verwertbar  wäre. 
Die  in  diesem  Hinweis  liegende  Aufgabe  konnte  »ich  nun  der 
Konstrukteur  beliebig  weit  stecken.  Kr  konnte  bestrebt  sein,  den 
Miller  »<i   stark  Zu  machen,  er   i.  I'.   auch   iiir    PlUjLj.it v--U 


ausreichte:  dann  muüte  der  Motor  auch  entsprechend  schwer 
werden,  es  uuiütcn  ferner  Hinrichtungen  an  dem  Fahrzeug  vor- 
gesehen sein,  die  das  Auftrommelu  und  Führen  des  Pllugscils 
ermöglichten;  diese  Seilrollen  usw.  sind  bekanntlieh  man  ver- 
gleiche die  Dampfpflüge  sehr  schwer.  Bei  einer  so  weit 
gesteckten  Aufgabe  muüte  also  das  Kigengewicht  des  Fahrzeuges 
sich  gewaltig  erhöhen.  Ferner  konnte  in  Frage  kommen.  Hin- 
richtungen zu  treffen,  die  den  Antrieb  von  landwirtschaftlichen 
llülfsmasclunen  Drcschkasu-u.  Häekselschneider  u.  dergl. 
ermöglichten:  also  am  Schwungrad  des  Motors  eine  Riemscluibe. 
wo  nötig  auch  Vorgelege,  für  das  Anbringen  der  Treibriemen. 
Auch  hierdurch  ergeben  steh  Gewichtserhöhungen. 

Gelang  es  einem  Konstrukteur,  eine  Maschine  zu  hauen., 
die  eine  so  vielseitige  Verwendbarkeit  aulwies,  so  konnte  man 
vielleicht  darüber  hinwegsehen,  daü  sie  als  reine  Zugmaschine 
dem  Ideal  weniger  nahe  kam  als  eine  andere,  die  zwar  als  Vor- 
spannm.isehinc  besonders  günstig  arbeitete,  aber  für  andere  Zwecke 
nicht  verwertbar  war. 

Ks  war  ferner  die  Aufgabe  gestellt,  daü  die  Kraftwagen 
auch  imstande  sein  sollten.  Landwege  zu  befahren,  l'm  die 
Motoren  nicht  zu  stark  und  zu  schwer  werden  zu  lassen.  muUtc 
also  der  Konstrukteur  darauf  bedacht  sein,  die  Beweguugswider- 
»tände  möglichst  zu  ermäßigen.  Dies  ist  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  möglich,  wenn  man  die  Radfelgen  sehr  breit  und  die 
Räder  sehr  groü  macht.  Jeder  weiü  aber,  wie  sehr  durch  die 
Räder  dieser  Art  das  Kigengewicht  erhöhl  wird. 

Hiue  «eitere  Vorschrift  des  Preisausschreibens  sagt:  Bei 
L'ehcrwiildung  schwieriger  Wegstellen  ist  es  gestattet,  daü  die 
Vorspannn.asehir.e  allein  (ohne  den  angehängten  Zugi  vorfahren 
und  dann  die  Anhängewagen  an  einem  Drahtseil  mittels  Winde- 
vorrichtung heranziehen  kann.  Dieses  Zugeständnis  muüte  gemacht 
werden,  weil  es  bei  Hinhnltuiig  des  zulässigen  Gesamihochsl- 
gewichls.  unter  t'mstanden  unmöglich  werden  kann,  die  Zuglast 
im  Hahreil  zu  schleppen. 

Schlieülich  ist  noch  verlangt,  d.iü  die  Hahrzeuge  der  Klasse  I 
auf  befestigten  Str.iüen  eine  durchschnittliche  Geschwindigkeit  von 
5  km  in  der  Stunde  einhalten  sollen.  Dies  setzt  voraus,  daü  eine 
Höchstgeschwindigkeit  von  etwa  S  km  erreicht  wird,  denn 
liuutig  wird  es  infolge  der  Str  lUcuschwicrigkeitcn  nicht  möglich 
sein,  schneller  als  mit  etwa  3  km  zu  fahren.  Das  inuÜ  dann 
auf  guten  Str.iüenstreckeu  wieder  eiUL'ebiacht  werden.  Andererseits 
ist  es  nicht  rällicli,  mit  einer  Maschine  von  etwa  TUM  kg 
Gewicht  schneller  als  mit  S  Kilometer  in  der  Stunde  zu  fahren, 
Darunter  wurden  nicht  nur  die  StraÜen  sehr  leiden  sondern  auch 
die  teure  Maschine  selbst. 

Für  Klasse  2  war  verlangt,  daü  die  Kraftwagen  llür  Stück - 
guthelordcningi  mindestens  JtXX)  kg  Nutzlast  aufnehmen  sollten. 
Worin  besteht  der  v'titer.scl.icd  gegen  Klasse  I  •  Kr  besteht  v«r 
allem  darin,  daü  von  dem  Typ  der  Klasse  2  nicht  verlangt 
wird:  das  Fahren  auf  Landwegen  und  die  Leistung  landwirtschaft- 
licher Nebenarbeiten.  Ks  soll  ihm  zwar  als  besonders  verdienst- 
lich angerechnet  werden,  wenn  er  auch  auf  Landwegen  zu  brauchen 
ist.  aber  man  hat  mit  weisem  Bedacht  dies  nicht  gefordert,  Wenn 
der  Wagen  nur  auf  feste  StrauVr,  angewiesen  ist.  kann  er  nor- 
male Räder  erhalten;  die  schwere  Seilwinde,  und  andere  Kin- 
richtunt'en.  dii-  .  ür  Kla»se  I  nötig  sind,  lallen  fort.  Das  Kigen- 
gewicht wird  sich  danach  auf  etwa  3000  kg  ermäUigen  lassen. 
Kommen  dazu  etwa  J5.X.  kg  Nutzlast,  so  wiegt  das  ganze  Fiihr- 
'.ii:'  beladen  .S5..0  kg.  Je  r  Acnsdruefc  der  Triebachse  wird  also 
etwa   .»».•> iu  kg    :> _- 1 1  .i-j -.- : i .    Ji-r   Raddruck    I  ts'.W  kg.     bin  solches 
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Kahrzeug  kann  in  ganz  anderer  Weise  benutzt  werden  als  der 
schwerere  Typ;  es  kann  namentlich  schneller  fahren:  etwa 
I  -  Kilometer  in  der  Stunde  durften  auf  guter  Straüe  zulässig 
sein,  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  wird  auf  ')  H>  Kilometer 
anzunehmen  sein.  Das  Preisausschreiben  verlangt  lukm.  Daraus 
ergibt  sich  eine  durchschnittliche  Leistung  von  2.5  t  ■'  Ml  km 
—  ,25  tkm  in  der  Stunde.  Die  Gesamtleistung  ist  also  erheblich 
geringer  als  bei  Klasse  I :  aber  die  höhere  Kahrgeschwindigkeit, 
die  hier  doppelt  so  groll  ist.  kann  für  gewisse  Verhältnisse  solche 
Vorteile  bieten,  dali  ein  Stuckgutwagen  dieser  Art  manchem 
zwcckmätligor  erscheinen  mag  als  der  Schlepper  der  Kla.sse  I. 

Die  Kahrgeschwindigkeit  des  Slückgutwagens  i  Klasse  2)  liillt 
sich  übrigens  noch  steigern,  wenn  man  ihm  Gummibereifung  gibt, 
ob  dies  vorteilhaft  ist.  kommt  auf  die  Umstände  an  (Zustand  der 
SiraUen,  Art  der  Transportaufgahen  >.  Was  diese  Krage  betrifft, 
so  kann  nach  zuverlässigen  Angaben  mitgeteilt  werden,  dal)  gute 
Vollgummireifen  It) —  1 51KXI  km  Kahrt  aushalten  sollen.  Ist  das 
Kahrzeug  nicht  im  Dienst,  so  ist  beachtenswert.  datS  der  Gummi 
hierdurch  nicht  etwa  gänzlich  unversehrt  in  seinem  Zustande 
erhalten  bleibt;  Gummi  verdirbt  durch  blollc  Lagerung  in  etwa 
drei  bis  vier  Jahren.  Der  l'reis  der  Gummibereifung  ist  sehr 
hoch:  man  darf  rechnen,  dali  die  Kosten  sich  "p"'  Kilometer 


Der  .Milchwagen  kann  übrigens  so  gebaut  werden,  dal!  er 
auch  für  Personenbeförderung  eingerichtet  werden  kann. 

Der  X.  A.  G.- Lastzug, 
a)  Beschreibung. 

Der  Listzug  besteht  aus  einer  Vorspannmaschine  und  zwei 
Anhängewagen. 

Das  Eigengewicht  des  Schleppers  beträgt  rd.  44XX)  kg.  die 
höchste  Nutzlast  3tKHi  kg:  der  Schlepper  hat  zwei  Anhänger, 
deren  jeder  .>(KKi  kg  und  mehr  tragen  kann:  nehmen  wir  normal 
25<X>  an.  so  ergicht  sich  eine  i iesamtnutzlast  von  .VHX1  + 2.MK» 
+  25(K>  8000  kg.  die  aber  bis  zu  900t)  gesteigert  werden  kann; 
wie  die  Versuche  erwiesen  haben,  kann  sogar  unbedenklich  bis 
/.u  lUiKM)  kg  gegangen  werden. 

Der  Kinfluli  der  Slraüenstcigungcn  auf  die  Zugleistungen  lallt 
sich  im  folgenden  ausdrucken.  Hei  voller  Beladung  wird  die 
Steigung  von 

I  :4t)  id.  h.  2,5  */•)  noch  mit  zwei  Anhängern  genommen. 
1  :2Q  (d.  h.  5  •/•)  noch  mit  einem  Anhänger, 
I  :  6,5  (4L  h.  l5°/oi  noch  ohne  Anhänger, 
An  jedem   llinterrade  ist  eine  Seiltrommel  angeordnet;  es 
kann,  wenn  der  hintere  Teil  des  Kahrzeugs  mit  der  Winde  hoch- 


Fig  l.    Dtf  N.  A.  G..La»trnrug. 


Fahrt  auf  beinahe  10  Pfennig  stellen.  Trotzdem  mag  Gummi 
hereifung  sich  lohnen,  wenn  die  Stralien  sich  in  sehr  gutem  Zu- 
stande befinden,  auch  keine  starken  Steigungen  aufweisen,  und 
wenn  eine  hohe  Ausnutzung  des  Kahrzeuges  möglich  ist. 

Kür  die  leichten  Kraftwagen  der  Klasse  3  verlangt  das 
Preisausschreiben  eine  Tragfähigkeit  von  HHXi  Liter  Milch  in 
Kannen  oder  Fässern:  das  hedeutet.  cinschlieUlich  der  Transport- 
^■rälSe,  etwa  1200  kg  Nutzlast. 

Dieser  Typ  entspricht  ungefähr  dem  schon  seit  längerer  Zeit 
entwickelten,  bekannten  Lieferungswagen  der  groUen  Geschäfts- 
häuser.  Das  Eigengewicht  kann  bis  zu  2tX>0  kg  herabgesetzt 
werden,  das  Kahrzeug  bleibt  also,  mit  Last,  noch  ziemlich  leicht 
und  kann  eine  gröOere  Kahrgeschwindigkeit  erhalten:  hier  müssen 
Gummireifen  angewendet  werden,  die  bei  dem  geringeren  Gewicht 
auch  nicht  so  abgenutzt  werden  wie  bei  Klasse  2.  Es  können 
bis  zu  2t)  km  in  der  Stunde  zurückgelegt  werden.  Güter,  die 
bisher  infolge  zu  groller  Entfernung  von  Städten  oder  Bahn- 
stationen kein  Absatzgebiet  für  Milch  und  Marktwaren  hatten, 
können  mit  derartigen  schnellaulenden  leichten  Kraftwagen  den 
AnschluU  an  solche  Abnehmer  erreichen  und  daraus  entsprechende 
Vorteile  ziehen. 


gewunden  und  das  Differentialgetriebe  festgestellt  ist,  ein  Treib- 
riemen aufgelegt  werden,  um  eine  landwirtschaftliche  Maschine 
zu  treiben. 

b)  Charakteristik. 
I.  Motorstärke:  bei  noimalct  L'mdrehurgszahl  Ii  PS;  l.  Motor - 
arl:  »ierrrlindrigrr  Kraflwagcnmolor  mit  Hebenden  Zylindern  (normaler 
BlMrf);  \.  normale  I  'mdrehunjs/ahl .  7<»>.  4.  F-igengewichl:   41 00  kg ; 

Gewicht  der  Vorderachse  (leer):  l6.'Okg:  6.  Gewicht  der  Hinterachse 
(leer):  14J/0  Vir.  7.  Länge  5,6S  m.  Kaditand  3.(01»,  Breite  2, "7  ro.  Rad- 
spur läuUcrsle  Breite)  1,87  m;  C.  Durchmesser  der  Vorderräder:  I.Onm. 
bei  14  cm  Fclgenkiieile,  der  Hinterräder  I  10  m  bei  SO  cm  Felgenbreitc, 
0.  Laderaum  J,IO  m  lang.  I.IH  m  breit.  0.60  m  hohe  Bordwände,  bei 
sperriger  Last  tu  erhöhen:  in.  Anhänger:  je  4  m  lang  (mit  Kupplung 
5  m|,  Kadstand  J.oo  m.  Breite  I.NO  m.  Spur  l/om,  Durchmesser  der 
Vorderräder  o.oo  m  bei  12  cm  Felgenbreite,  der  Hinterlader  desgl. 
<>.<  *  i\j  >.  1  j ,  Laderaum  J.s.8  m  lang,  1.36  m  breit,  o.öo  m  Itordhöhe:  II. 
Kiafitllieitragnng:  vierstufiges  Wechselgetriebe.  Hinterräderantrieb  mit 
Kelle;  IJ.  Fahrgeschwindigkeit:  lo  Kilometer  in  der  Stunde:  tj.  An 
p«,sung  an  wechselnden  Kraftbedarf:  normal,  dnreh  das  Wechselgetriebe 
und  mittels  der  Drosselrrgiilierung:  Ij.  sonstige  Konstraktionsangaben: 
featstellbares  Differential,  auf  jedem  llinterrade  eine  Seiltrommel;  IS, 
tiefste  Lage  der  unteren  Kons'rqklionsteilc:  ziemlich  hoch, den  militärisch:!  ■ 
leitl  gestellten  Anfordet  ungen  entsprechend,  jcM  tweekmäSig  für  Befahren 
unebener  Wege:  lr>.  SchulzraaOrrgcIn  gegen  Staub  usw.-  alles  eingekapselt 
und  verkleidet;  17.  Belästigung  durch  Geruch,  Geräusch  usw. -  Geruch 
nicht  wesentlich  bemerkbar.  Geräusch  normal,  I  s.  Kinfluli  auf  die  Fahi- 
bahn:  dem  mäßigen  Gewicht  entsprechend  nicht  auffallend;  10.  Verhält- 
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nis  von  Eigengewicht  ra  Nutzlast:  för  die  Mischine  «Hein,  normal  4  ra 
3.  sleigerunpfUhi«  bis  1  :  1,  für  den  (janien  Zug  1  :  i;  jo  ZuginKlich. 
feeit  usw.:  normal;  2 l.  Zettdauer  der  Reinigung:  normal;  22.  Einwirkung 
auf  die  Güter:  nichts  Nachteiliges  bemerkbar,  da  nute  Fcd.iung  an 
gebracht  ist:  23.  UctricbsstorTvcrbraacb,  Prciswurdigkcil  usw.:  der  Preis 
ist  2O0OU  Mk.,  der  Betriebsstoff  verbrauch  i*t  nach  den  Prfiiongcn  Oirhe 
unleo)  aniunehmen  pro  Tonnenkilometer  —  wenn  man  nur  die  I-.nl- 
fahrten  rechnet  —  auf  3'  -.  bis  ;  Pfennig;  da  eine  so  vollständige  Aus- 
malung nicht  die  Regel  sein  wird,  sind  ebensoviel  Leerfahrten  zu 
rechnen;  es  ergibt  sich  dann  ein  Preis  der  lietr iebsstoffe  von  o.io  Mk. 
pro  Tonnenkilcroeter  geförderter  Nutzlast.  Die  stündliche  Leistuni;  war 
60— fjo  tkm,  die  tägliche,  bei  richtiger  Aiu.mit*ting,  gegen  yn  tkm.  Itci 
einer  stundlichen  Durchschnittsleistung  vün  nur  30  tkm  und  einer  täg- 
lichen von  nur  -'00  tkm  an  nur  ;<jj  Tagen  im  Jahr,  also  jühilich 
4'JO0rj  tkm  ist  der  Verbrauch  an  Ben  iebsstoBcn  biw.  die  Ausgabe  dafDr 
ru  berechnen  auf  4OO0OX0.IO  Mk.  #XXj  Mk.;  daru:  Wagenführer 
l.wMk.,  Reparaturen  usw.  l  s  J  ,  3000  Mk,  Arnoitbntion  15*, 
30.0  Mk.  (zusammen  7JC0  Mk.),  Summa:  11  jr,  Mk  ;  al-o  kostet  t  tkm 

bei  so  unvollkommener  Ausnutzung  I'  200       ü.iti  Mk..  davon  0,10  M 

40  rjiju 

fUr  Betriebsstoffe,  >>.IS  Mk.  für  alle  übrigen  Aufgaben,  bei  voller  Aus- 
nutzung mit  <>f>—  m  tkm  pro  Stunde,  mit  4</"<>  tkm  täglich,  und  zwar 
an  300  Tagen  im  Jahre,  somit  1 21t  1*  »  tkm  jährlich,  ergibt  »ich:  Hrmn- 
stofTvcrbrauch  -  wenn  in  Anbetracht  der  unvermeidlichen  Leeifahiten 
pro  tkm  0,07  Mk.  gesetzt  werden  —  S400  Mk..  dazu  (da  die  übrigen 
Kosten  sich  bei  stärkerem  Betrieb  etwas  er  hohen  I  etwa  <r"0  Mk.  rund 
17  50oMk.  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  !Ur  120000  tkm,  also  pro 

Tonnenkilometer  — Ll/?l,_      015  MV  ;  da  fUr  Betriebsstoffe  nur  0.07  M 
1.2OO0O 

gerechnet  werden,  so  ermäßigen  sich  also  die  Gencralunkosten  bei  gutci 
Ausnutzung  von  o,18  Mk.  auf  0,08  Mk.;  bei  0,15  Mk.  uosamt.o-.teii  ist 
ein  Vollbetrieb  konkurienzliihig  mit  dem  Pferd ebet rieb.  —  Bei  den 
späteren  I'reubeliacblungen  kann  für  Generalunkos'en  ein  Mittelwert  der 
errechneten  0,18  Mk.  bzw.  o.<>8  Mk,,  aUo  etwa  0,13  Mk.,  angesetzt  werden, 
ob  Leistungen  von  200—400  tkm  erreichbar  sinJ,  werden  die  Anjaben 
Ober  die  Prüfung»fahrten  selbst  (nachstehend)  zeigen. 

Der  Preis  von  200,0  Mk.  erscheint  angemessen. 

c)  Die  Pt  üfungsf.ihrten. 

Der  N.  A.  ti.- Lastzug  ist  zwei  Versuchsreihen  unterworfen 
worden.  Zunächst  fanden  mit  ihm  die  oben  erwähnten  l'riiliiugi'n, 
gemeinsam  mit  Jeu  anderen  Fahrzeugen  statt.  Nachdem  er  sieh 
hierbei,  trotz,  mancher  Störungen  im  allgemeinen  bewährt  halte, 
so  da»  er  voraussichtlich  für  Jie  Auszeichnung  mit  Jem  Kaiser- 
preis  in  Kruge  kam.  inulltc  er.  um  eine  ganz  einwandfreie  Beur- 
teilung; zu  sichern,  Jie  angesichts  dieser  hohen  Prämucrung 
besonders  zu  fordern  war.  nochmals  einer  längeren  Erprobung  im 
Dauerbetriebe  unterworfen  werden. 

Der  Lastzug  zeigte  Jie  beste  Ausnutzung  bei  Fuhrt  mit  zwei 
Anhängern.  Die  Leistung  von  4t MX»)  kg  pro  Tag  ist  bei 
vier  Fahrten  mit  zwei  Anhängern  auf  10km  Kntfcrnung 
dauernd  zu  erreichen  hei  entsprechenden  l  eiHrstuiiJen  Jer 
Arbeiter. 

di  Krgebnis. 

Aus  Jen  Versuchen  geht  hervor.  da»  der  SpiriUishetnch 
etwa  0.2  I  für  I  tkm  Verlangl  hat  eine  ziemlich  hohe  Vcr- 
brauchszahl.  die  sich  ither  hei  vollkommener  Allsregulierung 
sicher  sehr  herabsetzen  läCt  .  dir  Bcuzmhclrich  mit  etwa  u.l.?  1 
für  1  tkm  ausgekommen  ist  ,  hei  Motoren.  Jie  speziell  für  Benzin 
betrieb  gebaut  sind,  reichen  sogar  O.IO  I  für  I  tkmi;  es  kostete 
also  hei  SS  IM.  Bonzinpreis  I  tkm  O.  \2  <  SS  4  Pf.  Spiritus 
kostet  zurzeit  Hir  .Motoren  _\s  IM.:  also  1  tkm  0.2  2S  -4.1,  l'l. 
Bei  einem  F'reis  von  Jo  IM.  würde  Spiritus  somit  konkurrieren 
können  mit  dem  Benzinhetrieb  In  den  vorstehende:)  Beiech 
n-.uigen  ist  daher  durchweg  nur  jo  IM  Spifitusprvis  hei reimet, 
weil  die  Konkurrenzfähigkeit  hinsichtlich  di  s  Preises  für  die 
Prüfungen  Jer  Ii.  L.  <i.  woltl  Voraussetzung  sein  nuili.  für  Jen 
Wettbewerb  mit  guten  Iteuziumotoreu  niulJte  der  Pro  lur  Moior- 
spirttus  sogar  auf  15  IM.  zonickgelicn.  I  >er  |-..ch<tc  <  >es.ani-rr.  's 
is!  id.  .1."  Mk.  I.  d.  tkm. 


Die  Versuche  mit  dieser  Vorspannmaschme  zeigen  ferner. 
daU  mit  einer  solchen  Maschine  täglici»  mit  Sicherheit  4t»»  tkm 
geleistet  «erden  können.  Die  tägliche:)  Gesamtkosten  bei  4<»>  tkm 
Leistung  wurden  höchstens  -.-in:   400       2S  |'f,        100  Mk. 

;  Bei  Betneb  mi*.  schweren  Bierden  kann  etwa  angenommen  werden. 

j  Jali  ein  ( iespann  täglich  I0O  Ztr.  1  5OO0  kgi  auf  20  km  Knt- 
fcrnung l'.irdert:  Leistung  also  ?  -  Jo  OK»  tkm.  I  m  4IHI  tkiit 
zu  leisten,  brauchte  man  also  vier  schwere  tiespanne  —  S  Pferde 
a  15011  Mk.  Kaulpreis  1 2  t»»>  Mk.  Nach  den  Angaben  der 
.Neuen  Muhle-  k"-tcl  die  l'iiteihaltnng  cin.s  solchen  Gespannes 
alles  in  allem  täglich  nur  \2  Mk  ,  die  Betriebskosten  heliefea  sich 
statin  im  ganzen  auf  nur  4S  Mk.  Wie  schon  gesagt,  ist  jedoch 
der  Preis  von  12  Mk  für  ein  Gespan  11  auUerordentlich  niedrig. 

Kcehnet  man  nun  aber,  dal!  eine  so  intensive  Transpnrt- 
kampagne  mir  kurze  Zeit  dauert,  etwa  (INI  Tage  im  Jahre,  so 
da»  die  Vorspanninasclunc  an  den  übrigen  2«»5  lagen  nichts 
oder  fast  nichts  kostet,  wahren J  die  Gespanne  dauernd  unter- 
halten werderi  müssen,  so  ergieht  sich  für  Jen  Ki'ufibetrieb  eine 
jährliche  Ausgabe  von  Ii»»  ■  100  -  lOOtm  Mk..  für  die  Pferde 
eine  solche  von  4*  _  17  $20  Mk. 

Derartige  Kcchcncxcmpcl  haben  nun  freilich  nur  theoretischen 
Wert.  Immerhin  lassen  sie  erkennen,  da»  der  höhere  Preis  des 
Kriiltbetnebes  Joch  wohl  nur  ein  scheinbarer  Nachteil  ist.  da» 
sogar  in  grollen  Wirtschaften,  die  viel  Anspann  halten  müssen, 
mit  Sicherheit  auf  Ersparnisse  beim  Molorhetrieh  gegenüber  dem 
Pfeidehetrieb  zu  rechnen  ist. 

Der  Schlepper  der  Maschinenfabrik  J.  K.  »  hristoph,  A.C.. 
in  N i e s k y - 

;u  Beschreibung, 

Wie  man  aus  der  Abbildung  auf  den  ersten  Blick  erkennt, 
handelt  es  sieh  hier  um  eine  Maschine  ganz  eigener  Art. 

Der  Konstrukteur  hat  die  Absicht,  die  er  verlolgt.  durch 
Jen  Sau  ausgedrückt:  .Der  Kraftwagen,  ist  als  Vorspannutaschmc 
!  gedacht,  soll  aber  auch  zu  anderen  Inn Jwinscliafllichen  Arbeiten 
verweil  Jet  werden,  z.  B.  Schroten.  Dreschen.  Pflügen  Usw.;  zum 
Pflügen  müßte  eine  zweite  gleiche  Maschine  beschafft  werden, 
oder  der  Pflug  wird  hinler  «lie  Maschine  gespannt. " 

Die  Abbildungen  lassen  erkennen,  in  welcher  Weise  die 
Aufgabe  gelöst  ist, 

I.  Während  Kraftwagen  und   insbesondere  solche  für 

Lastentransport        sonst  stets  mit  Antrieb  der  Hinterräder  gebaut 

sind,  ist  hier  der  Vorderradantrieb  gewallt  worden. 

- 

Der  Vorderradantrieb  hat  den  Vorteil,  de»  er  dem  hei 
Automobilen  sonst  häufig  auf  glatter  Stralie  auftretenden  „Sehlen- 

I  dein-  des  llinterwage-is  vorbeugt ,  Bei  Lastwagen  tritt  dies 
Schlendern  allerdings  in  weniger  gefährlicher  Weise  auf  als  bei 
Personenwagen,  besonders  wenn  Anh  ingewagen  an  die  Vorspann- 
maschitte  angehängt  sin.:.  Gleichwohl  ist  es  auch  gerade  für 
Lastautomobile  von  besonderem  Wert,  die  Vorderräder  taiiUer 
den  I  lititerradern  1  aiutr.rcihcn.  weil  dadurch  das  für  die  Zugkralt 
wichse  Ntg.-ccsvicht  .las  s..ivniiiinte  Adliäskinsgewicltt 
eiiiie-ot  wird,  Das  Sirebe-i  .Kr  Koiisti  (ikt  eure  gehl  sl*shalh 
dahin,  bei  Sebl-.-i>perniaschine-l  alle  vier  Käder  anzutreiben;  ja. 
ir.an  rii- ' c 1 1  - 1  sogar,  wenn  es  auf  einlache  Weise  zu  erreichen  ist. 
..ueh  noch  die  Kader  der  ArhJngewageti  vom  Motor  aus  mit- 
.n-.-.ieiheii.     Wie:. 11-    bleibt    inifärlicl-.,  die    um    stärksten  be- 

.  1  - 1  ■  ■  ■  ..-1 1  Ae  iv.  11  \,<m  Mot..r  .'.retriebeii  werden,  denn  dadurch 
und    In. he  /.-.  1 V ra ft  imluiekeh.     Da    im    vorliegende!»  Kalle  nut 

,  .!:■•  Vnv.er-        ,    mJn     r,r  .ie  I  f  ,n_-i I;-  angetneher)  werden 
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muUtc  eine  künstliche  Belastung  dieser  Vorderrader.  /.ur  F.rhohung 
der  Zugkraft,  angeordnet  werden. 

Die  Lenkung  ist.  da  sie  hei  dem  angeordneten  Vorderrad- 
antrieb und  bei  der  Schwere  des  Fahrzeugs  mit  der  Hand  schwer 
zu  bedienen  wäre,  derart  konstruiert.  daU  sie  vom  Motor  aus 
erfolgt,  sobald  der  Lenker  sie  mit  Hülle  des  Lenkrades  betätigt, 
Diese  Leiteinrichtung  schaltet  sich  in  der  Kndstcltung  (beim 
uroUten  Lenkwinkel  i  selbsttätig  aus:  es  soll  hierdurch  ein  zu  grotles 
Verdrehen  der  Vorderräder  verhütet  werden.  Die  Lenkung  er- 
fordert bei  der  getroffenen  Anordnung  keinerlei  Kraftaufwand: 
ein  ganz  geringes  Verdrehen  des  Lenkrades  genügt,  um  sie  in 
«lang  zu  setzen. 

Die  Kahrgesch windigkeit  ist.  wie  die  Firma  in  ihrer  Er- 
läuterung sagt,  bei  der  geprüften  Maschine  für  2.85  und  5,4  km 
in  der  Stunde  eingerichtet.  Zwischenstufen  und  Steigerungen 
können  erreicht  werden  durch  Aenderungen  am  Regulator;  die 
Kinstcllvorrichtung  am  Regulator  ermöglicht  eine  Steigerung  der 


l'mdrehungazahl  der  Motorwelle  von  300  auf  400  in  der  Minute: 
die  grollte  erreichbare  Geschwindigkeit  beträgt  dann  7,2  km  in 
der  Minute:  die  grolite  erreichbare  Geschwindigkeit  beträgt  dann 
7.2  km  in  der  Stunde. 

Regulierung  des  Motors,  Behandlung  des  Brenn* 
»loffventils.  I»ie  Regulierung  geschieht  in  sehr  sinnreicher 
Weise  nach  einem  patentierten  System.  Der  KinlaUveiltilhehel  1 
lAbh.  Si.  der  das  in  dieser  Abbildung  durgestellte  grolle  Kinlall- 
VOntU  zu  offnen  dat.  bedient  zugleich  das  Urennstoffventil  2,  in- 
dem er  mit  der  Fläche  9  auf  den  mit  Stellschraube  versehenen 
Hebel  10  wirkt,  welcher  durch  die  drehbare  Stange  II  und  den 
Hebel  I.1  <Abb.  B  u.  7 >  das  Brennstoffventil  öffnet.  Die  Stange  Ii 
(Abb.  7t  ist  durch  den  Hebel  \i  mit  der  Drosselklappe  6  ver- 
bunden: sie  wirkt  also  zugleich  auf  das  Brennstoff ventil  und  die 
Drosselklappe.  Sie  wird  durch  den  Zcntrifugalregulalor  LS  mittels 
des  Hebels  I1»  (Abb.  Xi  verschoben  und  stellt  dadurch  die  Drossel 
und  das  Ventil  ein.  Die  Fläche  9  am  Steuerhebel  (Ahh.  8)  ist 
um  Bolzen  14  drehbar  und  kann  durch  die  Schraube  15 
gehoben  oder  gesenkt  werden.  Wenn  der  Regulator  (18)  in 
seiner  tiefsten  Lage  steht,  so  erhält  der  Hebel  II  durch  Vor- 
schiebung des  Stützpunktes  10  auf  der  schrägen  Fläshe  9  den 
grollten  Hub  und  die  Drossel  <>  ist  am  weitesten  offen,  (teilt 
der  Motor  zu  schnell,  so  steigt  der  Regulator:  dadurch  wird  die 


Fig.  i.    X.  A.  G.  SchUpp«. 


Digitized  by  Google 


78 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1Q07    Heft  4 


Drossel  mehr  geschlossen  und  das  Brennstoffventil  erhält  weniger 
Hub.  es  gelangt  also  entsprechend  weniger  Brennstoff  in  den 
Zylinder   des   Motors.    Die   Stellung  der  Drosselklappe   ist  so 
gewählt,  daß  immer  eine  der  Brennstoffmenge  entsprechende  l.uft- 
menge  in  den  Motor  gelangt,  also  auch    eine   möglichst  voll- 
kommene Verbrennung  stattfindet.    In  der  höchsten  Regulator- 
stellung   ist     die  Drossel- 
klappe geschlossen  und  das 
Brennstoffventil    öffnet  sich 
gar  nicht,  der  Motor  muß 
sich  also,  da  er  keine  Kxplo- 
»ion  mehr  erzeugen  kann, 
sofort  wieder  verlangsamen. 

Zur  Kühlung  des 
Motors  wird  die  sogen.  „Ver- 
dampl'ungskühlung-  ange- 
wendet. —  Von  einer 
Federung  der  Achsen  ist  ab- 
gesehen worden,  doch  können 
bei  späteren  Xeuausführungen 
Federn  angebracht  werden. 

Die  Zugvorrichtungen  bestehen  vor  allem  in  der  ..Kupp- 
lung-, die  es  ermöglicht,  vorhandene,  für  Pferdezug  eingerichtete 
Wagen  nach  ganz  geringen  Abänderungen  als  Anhängewagen  zu 
benutzen. 

Das  Windwerk  wird  von  der  Schwungradwelle  des  Motors 
aus  mit  Riemen  oder  Kette  angetrieben  und  durch  Ablegen  des 
Triebmittels  leicht  ausgeschaltet. 

Die  l'reise  sind  verschieden,  je  nach  der  Motorstärke. 
Ks  werden  drei  Größen  gebaut,  und  zwar  mit  Motoren  von  25 
bis  30  PS.,  von  5n  60  PS.  und  von  7tl -80  PS.  —  Kine  Maschine 
der  kleinen  Art  kostet  12  000  Mk..  mit  Winde-  und  Pllugein- 
richtung  15  tKK>  Mk. 

bi  Charakteristik. 
Die  Hauptcigcnschaftcn  des  Nicskv-Schlcppers  sind  in  fugender 
Zusammenstellung  -.vicdethelt: 

I.  Motorstärke  bei  normal«   Tourenzahl:  .'3  PS.    .'.  Motocarl: 
einzylindriger  Spiritusmotor.  liegend«  Bauart.    3.  Normale  Tourenzahl: 
300  (Steigerung  ist  durch   Kelaslung   des  Regulatots  möglich  bis  auf 
4ut>  I Umdrehungen).    4.  Kigcngcwichl:  6350  kg  (datuntet  l'iio  Vv  kttnst 
liehe  Belastung  der  Triebiäder  rur  Erhöhung  der  Adhäsion).  .-.Gewicht 
der  Vorderachse:  JJ.JO  kg  (einschl.  künstlich«  Ijut).    6,  Gewicht  der 
Hinterachse:    lt&\<>    kg.      7.  Länge 
4,50  m;    Radstand    2,72   m.  Breite 
I.W  m.     Radspur     (äutleistc  Breite) 
I.Qj  m  ^(also  normale  Undspur  weit 
Hb« schreitend l.     H.  Durchmesser  der 
Vorderräder     MO    m    bei  94 

Hinterräder 
ü.  Laderaum:  auf  dem  Schlepper  i*l 


Fig  5     Schlepper  von  Christoph -NU >ky 


Fig.  4     Schlepper  von  Christoph  Nicskv. 

keine  Nutzlast  iu  laden,  lo.  Anhänger:  nicht  besonders  geliefert :  Land- 
fuhrwerk ist  zu  verwenden.  II.  Kiaftüber  Iragung  zweistufig:  für  a,85 
und  5,4  Kilometer  i.  d.  Std.  12.  Fahrgeschwindigkeiten:  bei  joo  Um- 
drehungen kleinste  3,  größte  5.7  Kilometer  in  der  Stunde;  b«  4<xi  Um 
drehungrn  kleinste  4.  größte  7,6  Kilometer.  I  i.  Anpassung  an  wech- 
selnden K raflbcdar f :  in  Grenzen  der  zweistufigen  I 'ebtr tragung  möglich, 
außerdem  ist  zur  Hilfe  bei  schwierigen  Wegcstellen  das  Windewerk  mit 
Zugseil  vorhanlco  14.  Sonstige  Konstruktionsangaben:  Lenkung  vom 
Motor  aus,  turch  Handrad  leicht  zu  bedienen,  selbsttätige  Ausrückung 
in  der  Knd  Stellung  -  Hinterachse  beweglich  (pendelnd),  um  Stellung 
der  Kader  in  windschiefer  Fläche  zu  ermöglichen.  —  Keine  Federung. 
I?.  Tiefste  Lage  der  unteren  Konstiuktionstcile:  angemessen.  16.  Schutz 
maßregeln  gegen  Staub  usw..  genügende  Finkapselung.  17-  Belästigung 
durch  Geruch,  Geräusch  usw.  und  IM.  Kinfluß  auf  die  Fahrbahn:  Geruch 
nicht  erheblich;  Geräusch  und  Stratäenabnutzung  infolge  der  mangelnden 
Federung  bei  schwacher  Straß  ndeckc  unvermeidlich.  IQ.  Verhältnis  von 
Ilgengewicht  zur  Nutzlast:  Maschine  allein  trägt  keine  Last;  wird  ein 
Anhänger  zu  mindestens  12>*>kg  angenommen,  der  2500  kg  trägt,  so  ist 
das  Verhältnis  (6340  \+  ijoo)  :  ajoo  oder  7,S  :  i,J  =  1  :  I.  Wird 
ein  stärkerer  Anhänger  (j'jmj  kg  Gewicht)  genommen,  so  können  350O  kg 
gezogen  werden.  Das  Verhältnis  ist  dann  I634O  +  2000)  :  3500 
8J  :  i.S  ~  Jr4  !  I«  JO.  Zugänglichkeil  usw.;  normal  (Hlechkasten  mit 
Türen  und  Deckeln).  I  Zeitdauer  der  Reinigung:  normal,  tt,  Einwirkung 
der  Fahrt  auf  die  Güter  normal,  auf  die  mitfahrenden  Menschen  ungünstig, 
weil  ungefedert.    2.\.  BetritbsstnfTvcrbrauch.  Pi  eiswttrdigkcit  usw.  1.  u. 

d)  Krgcbnis. 
Die  Maschine  kann  auf 
guter  Straße  35<X)  kg  Nutz- 
last, auf  steilen  Straßen 
2500  kg  Nutzlast  mit  Sicher- 
heit und  mit  einer  ihrer 
Bauart  entsprechenden  Ge- 
schwindigkeit ziehen.  Die 
Lenkung  der  Maschine  er- 
fordert besondere  Geschick- 
lichkeit. Der  Verbrauch  an 
Spiritus  ist  bei  voller  Aus- 
nutzung    der  Zugleistung 


mäßig,  aber  doch  erheblich 
höher  als  beim  Automobil- 
motor der  N.  A.  G.  Der 
Verbrauch  an  Wasser  ist 
besonders  hoch  'gegenüber 
demjenigen  der  Automobil 
motoren,  wo  er  gar  keine 
Rolle  spielt). 
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Fig  6.    S.  hlcppcr  von  Christfiph-SU-sky. 

Hinsichtlich  der  im  Preisausschreiben  angegebenen  tiesiehts- 
punkte:  .K.infaehheil  der  Handhabung"  und  »drad  der  Betriebs- 
sicherheit"  haben  die  Preisrichter  die  Ansicht  gewonnen,  dati  die 
Kinfachheit  zwar  eine  genügende  ist,  dall  aber  doch  die  ganze, 
schwerfällige  Maschine  in  ihrer  jetzigen  Form  zu  wenig  handlich 
ist,  Die  Manövrierfähigkeit  ist  erheblich  geringer  als  hei  den  mit 
AutomobflmeohatliSfflUS  versehenen  Maschinen.  Kine  Krprnbung 
der  Verwendbarkeit  zu  sonstigen  landwirtschaftlichen  Zwecken 
hat  nicht  stattgefunden.  Zum  Antrieb  landwirtschaftlicher  lliilfs- 
maschinen  mittels  Treibriemen  usw.  ist  die  Maschine  indessen 
«ihne  Zweifel  befähigt.  Ob  sie  zur  PfUigarhcit  geeignet  ist,  er- 
schien dagegen  zweifelhaft;  jedenfalls  würde  sie  nur  für  leichten 
Hoden  und  mäßige  Tiefe  der  Kurchen  Zu  brauchen  sein. 

.Ausführung  und  mutmaUIichc  Haltbarkeit-  sind  nach  der 
Prüfung  zwar  noch  nicht  sicher  zu  beurteilen,  dürften  aber 
geniigen:  die  Maschine  ist  in  den  Hauptteilen  stark  gebaut  und 
hat  den  L'nfall  vom  2X.  September  ohne  Nachteil  ausgehalten. 
Die  etwa  bei  weiteren  Versuchen  auftretenden  Schwachen  der 
weniger  wichtigen  Teile  i  Hebel  usw.)  waren  durch  Verstärkung 
leicht  zu  beseitigen. 

Die  „Botriehszuvt-rlässigkcit  bei  jedem  Wetter"  ist  vor 
banden.  Das  Wetter  bezw,  der  Straßenzustand  ist  indessen  in- 
sofern von  störendem  Kinflull.  als  die  Lenkung  auf  schlüpfrigem 
Hoden  schwierig  wird. 

Der  .Umfang  der  erforderlieh  werdenden  Reparaturen"  ist 

schwer     zu  beurteilen, 
dürfte  sich  aber  in  nor- 
malen r.renzen  halten. 
Der  Preis  ist  mitUig. 
Hinsichtlich  der  Wirt- 
schaftlichkeit des  Betriebet 
kann  die  Maschine  nicht 
mit  der  Vorspannmaschine 
der    X.  A.  <>.  konkur- 
rieren.        Die  lagliche 
Leistung   in  Tonnenkilo- 
metern ist  gering,  die  Be- 
triebskosten   sind  hoch. 
Fig.  7.  Die  Nachteile  hat  der  Kr- 


bauer  dadurch  auszugleichen  gehofft,  dati  die  Maschine  für  andere 
landwirtschaftliche  Aufgaben  —  auller  den  Transporten  —  betühigt 
sein  soll.  Diese  Fähigkeit  ist  der  Maschine  nicht  abzusprechen: 
ob  sie  in  so  hohem  ( Jrade  nutzbar  gemacht  werden  kann,  dal 
die  Mangel  als  Transportmaschinc  dadurch  aufgehoben  werden, 
ist  nicht  naher  untersucht  worden.  Der  Krhauer.  der  den  Ver- 
suchen beigewohnt  hat.  dürfte  selbst  ein  Bild  davon  gewonnen 
haben,  was  mit  dieser  Konstruktion  zu  erreichen  ist. 

I).  Anhiingewagcn. 

Kür  die  Anhängewagen  hat  sich  eine  gewisse  Xormalform 
durch  die  Praxis  herausgebildet.  Ihre  Heimat  ist  Kngland:  die 
in  Deutschland  bekannten  Konstruktionen  stammen  meist  von 
Kowler  in  Magdeburg. 

Bei  Herstellung  solcher  Wagen  strebte  man  vor  allem  eine 
grolle  Tragfähigkeit  an.  Bei  hoher  Tragfähigkeit  muH  aber  auch 
Ladefliehe  und  Laderaum  möglichst  groll  sein.  Dadurch  ergibt 
sich  eine  von  dem  gewöhnlichen  I.aslfuhrwerk  wesentlich  ab- 
weichende Komi.  Denn  bei  möglichster  Kinhaltung  der  gebräuch- 
lichen Spurweite  kann  zwischen  den  Rädern  keine  genügend 
grolle  Ladefläche  untergebracht  werden:  sie  muH  also  über  den 
Rädern  liegen. 


Fig.  8. 

Bei  den  hohen  Raddrücken  solcher  Kahrzeuge  und  den 
verhält nismäüig  niedrigen  Rädern  ist  man  hinsichtlich  ihrer  Ver- 
wendung auf  gute,  feste  Strallen  angewiesen;  minder  gute  Wege 
hallen  einen  Verkehr  mit  solchen  Wagen  nicht  aus.  namentlich 
dann  nicht,  wenn  etwa  zwei  Wagen  spurhaltend  hintcreinander- 
gehangt  werden.  Aus  diesen  (Iründen  ist  die  Heeresverwaltung, 
die  sich  viel  mit  der  Lastzugfrage  beschäftigt  und  mit  minder- 
wertigen oder  ausgefahrenen  Strallen  zu  rechnen  hat.  von  den 
anfangs  in  Aussicht  genommenen  hohen  Listen  nbgekommen: 
sie  bevorzugt  eine  sogenannte  .leichte"  Vorspannmaschine  und 
dementsprechend  auch  leichte  Anhänger. 

Kin  leichler  Anhängewagen  wiegt  etwa  IJ<«>  kg,  mit  1-ast 
also  höchstens  OK)  kg.  d.  h.  der  Raddruck  ist  nur  wenig  hoher 
als  1(10  kg, 

Während  diese  leichteren  Kormen  entschieden  Vorteile 
bieten,  wo  die  Wegcvcrhiiltnissc  keine  hohen  Raddrücke 
zulassen,  und  daher  für  die  Laudwirtschalt  wohl  in  erster  Linie 
in  Betracht  kommen,  ist  auüer  den  seit  langer  Zeit  bestens 
bewahrten    Kowlerschcn   Konstruktionen    neuerdings   eine  ganz 
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eigenartige  Konstruktion  aufgetreten,  die  dazu  bestimmt  ist.  auf 
möglichst  wenig  Achsen  möglichst  viel  Last  aufzunehmen:  sie  ist 
für  Hctriehe,  Jenen  sehr  gute,  starke  Stralk-u  zur  Verfügung 
stehen,  geeignet.  Dieser  Typ.  .Kreihahn-  genannt,  besteht  aus 
einer  einachsigen  Schlcppmaschinc,  einem  einachsigen  Tender  und 
vier  bis  fünf  einachsigen  Anhangewagen  is.  d.  Ztschrft.  N<>.  ')(>, 
S.  M,5  u.  4S4>. 

Der  N,  A.  G. -Stückgutwagen. 
(Charakteristik. 
I.  Motorstärke  bei  normaler  Tourenzahl:  12  PS.  -'.  Motorart: 
/weirylindriger  Automobil  motoi  mit  stehenden  Zylindern.  3.  Normale 
Toarcatab.1  70O.  4.  Eigengewicht  (leer)  JsS'J  kg.  5.  Gewicht  der 
Vorderachse  ilio  kg.  6.  Gewicht  der  Hinterachse  1660  kg.  7.  Länge 
5.58  m,  Radstand  3.5 2  m,  Itrcilc  l.H'J  m.  Radspur  1,(10  m  (also  die 
normale  Laadspur  überschreitend  1  g.  Durchmesser  der  Vorderräder 
0,85  m,  bei  Ii  cm  Felgenbreile  (Ktsenreifen).  Hinterrider  I.Q4  m  Durch- 
messer, BreiU  der  Felgen  wie  bei  den  Vorderrädern.  o.  Laderaum 
.5,45  m  lang,  1.85  m  breit,  0.60  m  bobe  Bordwände,  die  bei  sperriger 
oder  spezifisch  leichter  Last  zu  erheben  sind.  10.  Anhänger  sind  nicht 
»orgeschen.  II.  Kraftübertragung  vierstufig.  Antrieb  mit  Kette,  Ig. 
Fahrgeschwindigkeit:  etwa  bis  zu  15  Kilometer  in  der  Stunde.  13.  An. 
pa<sung  an  wechselnden  Kraftbedarf:  nnrmal.  14,  Sonstige  Konstruktions- 
angabeo:  — .  15.  Tiefste  Lag«  der  unteren  Konstruktionsteile:  ziemlich 
hoch,  also  sehr  gllnstig  (Dr  das  Befahren  unebener  Wegestcllen  und  ftlr 
die  Zugäoghchkeit  der  tietriebetrilc.  16.  SchutimaOtegeln  gegen  Staub: 
zweckmäßige  Verkleidung  mit  tilcchmantel.  17.  Belästigung  dunh 
Geruch,  Geräusch:  nicht  erheblich.  18.  KinftuU  auf  die  Fahrhahn:  niehl 
bemerkbar,  Ig,  Verhältnis  von  Kigengcwichl  zur  Nutzlast:  3.g  :  .5  bis 
'■!,'>  '■  3.5,  also  sehr  günstig.  20.  Zugänglichkeit  der  cinrclnen  Teile: 
bequem.  21.  Zeitdauer  der  Reinigung:  normal.  22.  Einwirkung  der 
Fahrt  auf  die  Gfltcr:  nicht  bemerkbar.  .'.).  BetricbsstofJverbrauch,  Preis- 
Würdigung  usw.:  der  Preis  ist  10<««j  Mk.;  der  BctricbsstofTvcrhrauch  für 
1  tkm  ist  bei  den  Prüfungen  (s.  unten)  zwischen  S  und  ift  Pf.  schwankend 
befunden,  wird  also  im  Mittel  etwa  1.'  Pf.  betragen.  Bei  einer  täglichen 
Durchschnittsleistang  von  nur  )</)  tkm  und  bcrccl.net  auf  nur  guoBetiicbs- 
tage,  also  guooo  tkm.  ergibt  sich  somit  ein  Aufwand  für  Bclriebssloftc 
von  täglich  12  Mk.,  jähihch  24'JO  Mk.  Daru:  Wagenführer  ).•<*.  Mk.. 
Reparaturen  usw.  15«,  1500  Mk..  Amortisation  15°  „  1500  Mk.. 
zusammen  6000  Mk.,  also  kostet  1  tkm  bri  so  unvollkommener  Ausnutzung 

n(33  Mk.,  wovon  \2  Pf.  für  BetriebsstotTe  und  21  Pf.  lür 

2U  OUO 

alle  Übrigen  Ausgaben  zu  rechnen  wären.  Uci  voller  Ausnutzung  ist  die 
doppelte  Leistung  —  2<J>  tkm  Illr  einen  Tag  —  möglich;  werden 
i<y>  Bctrieb.tagc  gerechnet,  wie  sie  im  Speditions-  und  Industrie-  oder 
Gewerbebetriebe  wohl  anzunehmen  siod,  so  ergiebt  sich  eine  Jahresleistung 
von  fjorjnn  tkm ;  der  Brennstoffvcibiauch  würde  sich  dann  auf  öoOtr)  -; 
12  Pf.  7J'jo  Mk.  stellen,  die  Gesamtkoslen  bcliefen  sich  also  über- 
schläglich auf  72tx>  +  I2(x>  +  yjtj  Mk.       U4CoMk.,  die  Kosten  für 

1  tkm  auf    1,400  noch  nicht  20  Pf. 

00  »XI 

Kr  geh  11  is. 

Die  Fahrten  zeigen,  d.iü  beim  Stückgutwageu  ein  vcrlialtnis- 
mätSig  viel  höherer  BctriebsstofiYerbrauch  eintritt  als  beim  Vor- 
spitimwagcn.  Die  Kosten  des  liclrtchcs  müssen  dabei  natürlich 
etwas  hoher  werden. 

Mit  dem  Plcrdebetrich  kann  der  StOekgulwagen  sich  somit 
weniger  messen  als  der  Schlepper ;  es  darf  aber  nicht  übersehen 
werden,  dilti  der  Stiickgutwagcn  mit  '.O  Ztr.  Last  noch  Gcschwindig 
keiten  von  10  km  auf  die  Stunde  dauernd  durchhält,  also,  n  enn 
die  Verhältnisse  Gelegenheit  dazu  bieten,  ganz  gut  MG  IJd  km 
am  Tage  mit  Last  fahren  kann  Wo  eine  solche  Ail«tMtZuiig 
möglich  ist.  hegen  die  Vorteile  auf  der  Hand:  kg  auf  Iimi  km 

-rul  .o»Mk-i  .ml'  den  Tag :  wie  oben  berechnet,  könne  1  Plcrdc 
1  . 1 1  - 1 ■  1 1  ^  Ii  10  tkm  täglich  leisten:  die  Leistung  des  Kn. »wagen» 
ist  also  .Ii.'  drei  lache.  Bei  so  staiker  Ausnutzung  k.um  111.  i'i 
..ve  < -u  -  i-'.'.:be(i  n  b»ko>ici'.  >,\x  etwa  I':  .111!  1  tkm  .nnehni.-r.: 
vVi  ihm  wütdi-n  also  Ml  Mk.  kosten..  Dein  stände  gcgi-iuKT. 
1  iC  eine  tägliche  Leistung  von  .imukm  bei  Pferdes!  rieb  drei 
Gespanne  erfordern  würde.  die  einen  k'ostcnnc.fwüi! .!  von 
.'      24       72  Mk.  verur..ic'-.eit.     Die  V  1  l  I 1:  i,»-gc-  :K  :  dun 


Pferdehetrieb  kann  also  auch  beim  Stückgut. vagen  eintreten,  wenn 
hohe  Ausnutzung  möglich  isl, 

Der  Daimler-Stückgut  wagen. 

Charakteristik. 

I.  Motorstäikc  bei  normaler  Tourenzahl :  25  PS.  2.  Motoiait 
vierzylindriger  Automobilmoior  mit  stehenden  Zylindern.  .1.  Normale 
Tourenzahl:  Hl».  4.  Kigengewicht  (leer):  3355  itg.  5.  Gewicht  der 
Vorderachse:  1255  kg.  6.  (iewicht  der  Hinterachse:  .Muri  kg.  7.  Länge 
>,Q.|  m;  Kadstand  ,",,N7  m,  Breite  2,OOm;  Radspur  (äutserste  Breite) 
1,8-  m  (also  die  normale  l.andspur  erheblich  überschreitend).  8.  Durch- 
messet  der  Vorderräder  (>,"<>  in  bei  9  em  Felgenbieile  (Gummibereifung!!, 
Hinlcrrälcr  i/um  Durchmesser  bei  l:  cm  Felgenbrcite  (doppelte  Voll- 
gummireifen). <>.  Laderaum:  3,55  m  lang,  1,85  m  breit,  0,41  m  höh. 
Bordwände  (für  lcichic  Lasten  zu  erhöhen).  l<>.  Anhänger  sind  nicht 
vorgesehen.  II.  KraftQhei tragang  vierstufig,  Antrieb  der  Hintenädir 
mittels  Gelenkwelle  (l  ardunl.  Ig,  Fahl geschwindigkeit  etwa  bis  /u 
17  Kilometer  in  der  Stunde.  13.  Anpassung  an  wechselnden  Kraftbedarf: 
normal.  14  Sonstige  KonsUuktionsangabcn :  — .  15.  Tiefste  l*agc  der 
unteren  Konstruktionsteile',  normal.  Ib.  Schutzmaöregfln  gegen  Staub: 
zwerkmäUige  Klrchummantelung.  17.  Belästigung  durch  Geruch,  Geräusch : 
nicht  erheblich.  18.  Kinfluü.  auf  die  Fahibahn:  infolge  der  Gummi, 
bereifung  nicht  meiklicli.  tu.  Verhältnis  von  lägengewicht  zor  Notzlast 
3.4  :  3.  Zngänglichkeit  der  einzelnen  Teile:  normal.  21.  Zeitdauer 
der  Reinigung:  nicht  erheblich.  22.  Einwirkung  der  Fahrt  auf  die 
Güter:  nicht  bemerkbar.  23.  Betriebsstoffverbrauch,  Prciswtlrdigkcit 
usw.:  Der  Preis  ist  16  500  \!k.  Nach  den  Prüfungen  (s.  11.)  bewegt  sich 
der  Preis  der  Betriebsstoffe  für  1  tkm  zwischen  II  und  22  Pf.,  mag  also 
im  Mittel  etwa  17  Pf.  betragen.  Hieraus  ergiebt  sich  in  Verbindung  mit 
den  hohen  Anschaffungskosten  und  dem  entsprechend  gesteigerten  Ansatz 
für  Amortisation  ein  höherer  Gcsamtbetricbskostcnbclrag  als  bei  dem 
X.  A.-G.-Sluckgatwagen;  dazu  kommt  der  Preis  für  die  Unterhaltung 
der  Gummibereifungen. 

Dem  Pferdobetrieb  gegenüber  ist  dieser  Wagen  somit  weniger 
konkurrenzfähig  als  der  vm beschriebene. 

Der  Preis  von  lf>  5c«  Mk.  ist  hoch,  aber  in  Anbetracht  der  sehr 
guten  Ausführung  in  allen  Teilen  und  in  Rücksicht  auf  die  jetzigen 
Verhältnisse  in  der  Automobilfabrikation  immer  noch  als  angemessen 
zu  bezeichnen. 

Krgebnis. 

Ks  ist  deutlich  erkennbar.  dalS:  I.  die  25  PS-Maschine  erheh- 
liclt  mehr  leistet  idie  Strecke  ist  dreimal  mit  .sOUO  kg  zurück 
gelegt  worden,  bei  X.  A.-G.  nur  zweimall.  2.  die  25  PS- 
Maschine  infolge  ihres  höheren  Verbrauchs  für  I  tkm  O.'t  1 
gegen  tl.o.s  I  bei  X.  A.-G.  auch  im  Betrieb  mehr  kostet 
|22,5  Pt'.i  für  I  tkm.  gegen  14  Pf.  bei  X.  A.-G  ».  5.  der  Ver- 
brauch für  I  Pfcrdcstärkcstimde  bei  beiden  Maschinen  ungefähr 
gleich  ist.  Mit  Pferden  kostet  nach  den  Angaben  hei  X.  A.-G.. 
I  tkm  äl  Pf.,  ist  also  für  die  hier  vorliegende  Aufgabe  nicht 
wesentlich  billiger  als  selbst  eine  25  PS- Maschine :  dazu  kommt 
aber.  da(5  mit  Pferden  in  einem  Tage  nur  2 HM)  kg  auf  dieser 
'  Strecke  gefordert  werden,  wahrend  die  X.  A.-G.  MHM  kg,  der 
Daimlerwagen  '.KUH)  kg  leistet.  Mit  Pferden  würde  die  Forderung 
von  '»ijMO  kg  51  Mk.  kosten;  beim  Daimlerwagen  berechnet  sie 
sich,  alles  in  allem  auf  elwa  (1+  Mk. 

Der  X.  A.-G  Milchwagcn. 
a)  Beschreibung. 
Her  Milchwagcn  ist  .lern  Stückgut  wagen  ähnlich,  nur  leichter 
gebaut    und    mit    entsprechend    schwächerem  Motor  ausgestattet. 
'Charakteristik. 
I.    MoUa stärke  (iici   normaler  Tourenzahl):  H  l'ä.    2.  Motoiait 
zwtirylindiigcr  Automobilmotor,  stehender  Zylinder.    3.  Normale  Touren 
rahl     7511.     i.   Kigengewicht:  :  |<;>  kg.     5.   Gewirr»  der  Vorderachse 
(leel):   «.öS  kg.    >>.  iiewa-ht  der  llmterjehse  (leer):  1540kg.    7.  Länge 
4,64  m,  Ka.lsl.incl  g,u7  m,  Htc:(e  1.S7  m,  Radspur  *autieisle  Breite)  1,60  m, 
also  mehr  als  die  gcbi iuehlichc  L.01  Js]..yr.    s.  Durchmesser  dei  Vr>rder- 
r^idrr    si  c:n;  Gummibcrcifui.g  Slo7i6g:  Hinterlader  <>5  em  Durch 
mrsser,  Gurr.nuii-iftit  050  Uu  so.    •/.  Laderaum  2,66  m  lang,   1,53  m 
breit,  cj/17  m  hoch,  obere  Galerie  IS  cm  hoch,    ta  Anhänger:  — .  11. 
Kraftttber tragung:  vh-rsiuiig,  cm  Rttckwäitsgang;    Antrieb   mit  Kette. 
1   lg.  FahrgesrhwinilCgkeit:  tu-  etwa  >s  Kilomiiur  in  der  Stunde.    1 ;,.  An- 
;  !    >.•.(;       ».••  •o,-|r.-Un  KiaflU  -oif:  riMnuil.    1 4.  Sonstige  Kocstzaktions- 
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anhabet:  — .  t5.  Tiefste  Lage  der  unteren  Konstruktioatteilc:  normal. 
16.  Schutzmaüregcln  gegen  Staub:  ausreichend.  17.  Belästigung  durch 
Gei ach,  Geräusch:  nicht  auffallend.  18.  Einfluß  auf  die  Fahrbahn:  nicht 
bemerkbar  infolge  der  Gummibereifung.  IQ.  Verhältnis  von  Eigengewicht 
zu  Nutzlast:  2,4  zu  1,5.  20.  Zugänglichkeit  der  einzelnen  Teile:  bequem. 
11.  Zeitdauer  der  Reinigung:  normal.  22.  Kinwirkung  der  Fahrt  auf  die 
Güter:  nicht  vorhanden.  23.  Betriebsstoffverbrauch .  Prciswürdigkeil 
usw.:  Der  Preis  ist  9000  Mk.  Nach  den  Prlifungsfahrten  darf  angenommen 
werden,  daß  der  Preis  der  Betriebsstoffe  sich  pro  Tonnenkilometer  etwa 
auf  8  Pf.  belaufen  wird;  er  wäre  also  niedriger  als  derjenige  de«  Stück- 
gatwagens  der  N.  A.  G. 

Was  die  Verwertuni»  betrifft,  so  dürfte  für  Milchtransporte 
ein  Kraftwagen  wohl  nur  dann  in  Krage  kommen,  wenn  es  sich 
um  tägliche  Beförderving  der  im  Preisausschreiben  angegebenen 
Mengen  -  IOÜO  I  —  auf  größere  F.nifcrnungcn  handelt:  für  Ent- 
fernungen von  weniger  als  40  km  werden  Kraftwagenbelriehc 
wohl  nicht  angewendet  werden.  Nehmen  wir  als  eine  lohnende 
Entfernung  50  km  an.  idie  der  Wagen  in  .5  Stunden  zurücklegen 
kann»,  so  ergibt  sich  eine  tiiglichc  Leistung  von  1000  I  unge- 
fähr 1 000  kg  auf  50  km,  d.  50  tkm  für  die  Lasifahrt  und  außer- 


drehungen  der  Motorwelle.  Die  Konstruktion  des  Motors  ent- 
spricht im  allgemeinen  der  des  zur  Klasse  2  angemeldeten  Last- 
wagens für  Stüekgüterheförderting. 

Charakteristik. 
1,  Motorstärke:  10  PS.  2.  Motorart:  zwcizylindriger  Automobil- 
motor,  stehende  Zylinder.  3,  Normale  Tourenzahl:  800.  4.  Eigen- 
gewicht: 2035  kg  5.  Gewicht  der  Vorderachse  (leer):  775  kg.  6.  Gewicht 
der  Hinterachse  (leer):  I2CO  kg.  7.  Länge  4A-  m.  Radstand  2,85  m. 
Breite  1.81  m,  Radspur  (äußerste  Breite)  1,59  m,  also  mehr  als  die 
gebräuchliche  Radspur  auf  dem  Lande  8.  Durchmesser  der  Vorderrlider 
76  cm,  Gummibereifung  760907O;  Hinterräder  05  cm  Durchmesser, 
Gummireifen  950' 120  so.  9.  Laderäume  2,20  m  lang,  1,50  m  breit,  je 
05  cm  hoch,  in,  Anhänger:  — .  II.  Kraftübertragung:  dreistufig,  ein 
Rückwärtsgang,  Antrieb  der  Hinterräder  mittels  Kette.  12.  Fahr- 
geschwindigkeit: bis  zu  16  Kilometer  in  der  Stunde.  13.  Anpassung  an 
wechselnden  Kraftbedarf:  ausreichend,  14.  Sonstige  Konstiuktions- 
angaben:  — .  15.  Tiefste  l.agr  der  unteren  Konstruktionsteile:  normal, 
lö.  SchulzmaSregeln  gegen  Staub:  zweckmäßig  17.  Belästigung  durch 
Geruch,  Geräusch,  nicht  erheblich.  18.  Einfluß  auf  die  Fahlbahn:  nicht 
bemerkbar  (Gummibereifung).  19,  Verhältnis  von  Eigengewicht  zur 
Nutzlast:  2  :  1,5.  also  recht  glinstig.  20.  Zugänglichkeit  der  einzelnen 
Teile:  normal.    21.  Zeitdauer  der  Reinigung:  nicht  erheblich.    21.  Kin- 


Fig.  o.    N.  A.- 

dem  wohl  häufig  kleinere  «der  größere  Kucklrachtcn  aus  der 
Stadt  auf  das  Gut:  wir  dürfen  demnach  für  Hin-  una  Rückfahrt 
täglich  oO  tkm  rechnen. 

Gegenüber  dein  Stückgutwagen  zeigt  sich  bei  voller  Aus- 
nutzung eine  Steigerung  der  Ges,imthetricbskosten  1 21  Pf.  gegen 
.n  Pf.  >  Sie  erklärt  sich  dadurch,  daß  eine  noch  weitergehende 
Ausnutzung  des  Milchwagens  im  allgemeinen  kaum  möglich  ist. 
obwohl  der  Wagen  sie  sehr  bequem  leisten  konnte.  Dieselbe 
Beschränkung  hinsichtlich  der  Ausnutzbarkeit  liegt  aber  auch  beim 
.Milchtransport  mit  Pfaden  vor.  Ilies  läßt  den  Schluß  zu.  daß 
lür  Milchtransporte  der  Krnftbetrieh  unter  l'mständen  nicht  teurer 
sein  wird  abs  der  Pferdebetrieb.  Indessen  wird  man  vorsichtiger- 
weise sich  eine  Rentabilität  des  Betriebes  doch  nur  da  versprechen 
dürfen,  wo  wirklich  große  Transp<iitaufgahen  gestellt  werden 
können,  insbesondere  solche,  die  mit  Pferden  überhaupt  nicht  zu 
leisten  sind. 

Der  Daimler  Milch  wagen. 
Das  Fahrzeug  ist  dem  N.  A.  G.- Milchwagen  ähnlich  gebaut: 
es  hat   einen  zwcizyliudrigcn  Motor   von    IO  PS  hei  HOO  l'm- 


G.-  Milchwagen. 

Wirkung  der  Fahrt  auf  die  Güter:  nicht  bemerkbar.  24.  Betriebsstoff- 
verbrauch, I'reiswUldigkeit  usw.:  der  Preis  ist  10b20Mk.:  für  Betriebs- 
stoffe sind,  nach  den  PrOfungen.  Air  1  tkm  auszugeben  5  bis  7  Pf., 
durchschnittlich  also  etwa  6  Pf.,  d.  i.  noch  etwas  weniger  als  beim 
N.  A.G.-  M  ilch  wagen . 

Legt  man  im  übrigen  dieselben  Annahmen  hinsichtlich  der  Aus- 
nutzung zugrunde  wie  beim  N.  A.  G, -Milchwagen,  so  ergibt  sich  eine 
jährliche  Gesamtausgabe  von  2OO00X6  12O0  Mk.  flir  Betriebsstoffe  4- 
UOO  Mk.  für  den  Wagenführer  +  1500  Mk.  für  Amortisation  +  1500  Mk. 
für  Reparaturen  —  558r>  Mk.,  also  nur  eine  Kleinigkeit  mehr  als  beim 
\.  A.  G.-  Wagen  (wegen  der  höheren  Anschaffungssumme  und  der  daraus 
sich  ergebenden  höheren  Amortisationsquote  usw.).  Uebcr  die  Reparatur- 
kosten  fehlt  natürlich  jeder  Anhalt:  sie  werden  bei  den  Milchwagcn 
hauptsächlich  beeinflußt  durch  die  Kosten  der  Gummibereifung  und  sind 
vielleicht  mit  15"',  noch  zu  niedrig  gegriffen. 

Im  allgemeinen  liegen  in  Hinsicht  der  t'ni  rhaitung  usw.  fast 
dieselben  Verhältnisse  vor  wie  beim  N.  A.  G. -Wagen. 

Der  Preis  von  in 620  Mk.  ist  angemessen. 

Ergebnis. 

Beide  Mikhwagen  sind  im  allgemeinen  als  gleich  brauchbar 
anzusehen.  Wenn  in  den  einen  oder  anderen  Punkten  der 
N.  A.  G. -Wagen  dem  Daimler-Wagen  nachzustehen  scheint,  so  hat 
er  doch  auch  anderseits  Vorzüge  diesem  gegenüber.  Ccbcrlegcn 
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ist  der  I  laimler-Wagcn   hinsichtlich   des  Bctricbsmittelvcrbrnuchs: 
infolgedessen  gleichen  sich  trotz  der  höheren  Anschaffiuigskosten 
des  Daimler  Wagens  die  jährlichen  l'nkosten  last  ganz  aus. 
Rückblick. 

Die  Prüfungen  haben  hinsichtlich  des  springenden  Punktes 
der  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  der  Kraftfahrzeuge 
ergehen.  dal)  der  Kraftbctrieb  zwar  nicht  unter  allen  Verhältnissen 
mit  dem  Pferdchetricb  in  erfolgreichen  Wettbewerb  treten  kann, 
dal)  dies  aber  sehr  wohl  der  Fall  ist.  wenn  gewisse  Bedingungen 
erfüllt  werden  können,  die  der  Kraltbetrieh  nun  einmal  erheischt. 
Diese  Bedingungen  sind; 

1.  hinreichende  Transportaulgahen : 

2.  daü  für  Kinrichtungen  gesorgt  wird,  die  ein  schnelles  Auf- 
laden und  Ahladen  ermöglichen: 

.V  gute,  sachgcmaUe  Hehandlung  der  Maschine; 

4.  gute  Straßen,  die  durch  den  Betrieb  mit  Lastkraltfahrzcugcn 
nicht  merklich  angegrifTen  werden. 

Handelt  es  sich  ferner  darum,  als  Betriebsstoff  möglichst 
nicht  Benzin,  sondern  Spiritus  zu  verwenden,  so  wäre  eine 
weitere  Bedingung,  daü 

5.  der  Motorspiritus  dauernd  so  billig  bliebe,  wie  er  seinerzeit 
von  der  Zentrale  für  Spiritusverwertung  angeboten  war: 
bei  einem  Preise  von  15  Pf.  ist  er  durchaus  knnkurrenz 
fähig,  auch  bis  JO  IM.  kann  dies  unter  sonst  günstigen  l'm- 
ständen  noch  der  Kall  sein. 

Ks  ist  wohl  damit  zu  rechnen,  da  Ii  in  nächster  Zeit  so- 
lange  die  Preise  der  Kraftfahrzeuge   sich    noch   in   der  jetzigen 


Hohe  halten       mir  kapitalkräftige  l'ntcmchmcr  an  die  KiTItihriw: 
des    Kraftbetriebes   herangehen   können:    diesen   kann    iv.ir  ein 
plohlen  werden,   sich  möglichst   nicht   auf  Beschaffung  nur  c:  i.  - 
Kraftwagens    zu    beschränken,    »itndern    deren    zwei    in    1  Men-t 
zu  stellen.     I)ie  Abschaffung  des  grollten  Teils  der  Pferde,  d.  h 
also  die  vollige  I 'mgcstaltung  des  T r« nspi »rlbe  I nebes .  setzt  :iniuer 
voraus,   dal)  man    nicht    das    ganze  Heil    aul  einen  K"Ml'tw.e:cr 
gründet.     |)a  der  Kral'tbetrieb.  wie  oben  erörtert,  hohe  Transport 
aufgaben  verlangt  und  solche  natürlich  nur  in  grollen  WirKcha  it-.-r, 
vorliegen  werden.  so  eigi'it  sieh  eben  von  seihet.  d.iU  nur  kapital- 
kräftige Landwirte  auf  diu  (iebiele   der  Einführung  der  uuen..- 
mschen  Transpnrthelnchc  bahnbrechend  vorgehen  Werden. 

Beschlüsse  des  Preisgerichts. 
|)ie  Ergebnisse  wurden   durch    folgende  liek  an  n  t  ma  c  hu  r  ; 
mitgeteilt: 

Klaue  i:  Kraftwagen  rur  Beiludet  urg  von  \|d4iefiRÜ1ei  n 
Ehrengabe:  Poiietlanvase,  gestiftet  von  Si.  Majestät  lern  Kai  n  un  1 
I.  Preis  ;.»<■>  \lk,  Lastzug  Type  h.V    mit  J4-.'1'        der  Neben  Au  -> 

mobil-!  i-scllschatl  m.  b  II..  Beihn  NW.,  Iknoth...» 

»tiaße  4S  44 

Klaue       Kraftwagen  i-jr  Beförderung  von  Stl)ckgut. 
1.  I'ici«  t;<>>  Lastwagen  Type  L).  II    mil  lo--IJ  IS  dciselben. 

I.  I*i eil  U'jD  Mli.,  Kraftwagen  tut  Befi'mlei  ung  von  SUickytttei  n.  l"S4_i  ■.  i 

Xo.  S  Daimler  Moioi  eniicselbchaft,  MaricnleMe  Im 

Berlin. 

Klane  .1.    Kraftwagen  nir  Bcfiii ileiung  von  Milch. 
I.  Preis    7'<j  Mit.,  der  Neuen  Automobil  Gesellschaft  m.  b.  1 1.,  Berlin  \  W. 

Dorotheental.  ^^  44- 
I   Prn»    j»iMk„  Daimler  Moloien  Ucicllschaft,  Mai  lenfclde  bei  Beilm 


Zur  Zweital<tfrage. 

V(i  Ingenieur  Eiluard  llitltnger.  (lleielienbeig. 


Im  Heft  J4  (Hude  h.zcmber  l'Htro  brachte  die  Z.  d.M.  MV. 
unter  dem  Titel  ,.\utomobil-.\lotorcn-  von  Ing.  <i.  hochel. 
Professor  an  der  Staatsgcwcrhesehulc  in  Wien,  eine  Kritik  dieses 
im  Jahre  l'»OS  erschienenen  Buche'«. 

Das  das  Hauptaugenmerk  einer  Fachzeitschrift  und  ins- 
besondere der  Z.  d.  M.  M,  V,  doch  gewili  nur  darin  gelegen  ist. 
der  Sache  zu  dienen  und  das  portschreiten  des  Automobilismus 
Zu  fördern,  und  ich  die  l 'cberzcuginig  habe,  dal)  auch  die 
angezogene  Besprechung  der  <  Micbel'schc:i  Ansicht  nur  darauf 
zurückzuführen  ist.  hüte  ich  mir  das  Wort  zu  gestatten 

Ich  will  mich  in  die  hocbel'sche  Kpochcncintcilung  nicht 
einlassen,  da  das  Ansichtssache  ist.  und  ich  mich  damit  viel  zu 
wenig  befallt  habe,  um  hier  einzugreifen. 

Ks  gibt  ja  z.  15.  atilier  den  Teilnehmern  der  Tourist  Trophv 
gewili  noch  viele  Anhänger  des  liegender)  Motors,  und  Int  |.i 
gewill  der  liegende  so  wie  der  siehende  seine  Vorteile,  aber  lür 
den  Kahnkanten,  der  seine  Wagen  verkaufen  will,  hat  der 
stehende  den  alles   überwiegenden  Vorteil,  dal)  er  modern  ist. 

Ich  will  mich  auch  nicht  über  die  I.  _\  cL  4.  n  de. 
Zylinder  einlasset:,  nur  isi  ganz  zweifelsohne  richtig,  dal)  mau 
heute  d-iriu  mehr  Krtahrun«  hat  als  vor  zwei  Jahren,  und  ebenso 
richtig  ist  es.  Ja  Ii  in  zwei  Jahren  vieles,  was  heute  als  richtig 
anerkannt  wird,  wieder  verworfen  und  strenge  bekrittelt  werden  kam: 

Meiner  Ansicht  nach  leistet  de-  Vtcrzyltr.Jcr  Vorzügliches, 
i.lle'Jmgs  steht  das  Jahr  Ivo?  im  Zeichen  des  Sechsers  und  das 
.Lahr  (Mos  vielleicht  im  Z.  icbeu  des  Achters  etc.  1  ..i-e-  die 
Vorteile    der  Sechser  und  Achter  ihr.:  Nuchtule    aufwiege!-,  ir.d 


ob  die  Besitzer  dieser  Wäger,  nicht  reumütig  /.um  Vierer  zurück 
kommen,  will  ich  «vorsichtshalber-  nicht  mit  nein  beantworten. 

Was  nun  aber  in  der  redaktionellen  Kritik  von  Ende 
Dezember  betreffend  des  Zweitaktes  gesagt  wird,  ist  nicht 
zutreffend,  und  ist  und  bleibt  lioebels  Ansicht  richtig. 

Ks  ist  ganz  richtig,  wenn  •  ioebel  sagt,  dal)  eine  Wesentliche 
Erhöhung    der    Leistung    beim    Viertakt,    soweit    es  Automobile 
betrifft.    nicht   mehr  leicht   möglich  ist.    1  Kitte  Vergrößerung  des 
Zylinders  oder  Vermehrung  der  Zylinder  ist  davon  wohl  selbst 
verständlich  ausgeschlossen.  I 

Kine  Erhöhung  wäre  nur  möglich  durch  höhere  Kompression, 
also  Anfeuchtung  des  < iemisehes.  oder  langsamere  Verbrennung 
bei  hoher  Kompression.     ( 1  Hesel  etc.i 

Ks  wird  aber  noch  sehr  viel  Arbeit  brauchen,  bis  derartige 
Hochdruck vernromttings.Motore  als  kleine  Schnelläufer  umgebaut 
werde:»  können. 

hie  Behauptung  ri.tebels.  d»U  man  beim  Zweitakt  die 
Kompression  höher  treiben  kann  als  beim  Vicrl.akt.  ist  nicht 
merkwürdig,  sondern  richtig 

Nichtig  ist  auch  die  dieshezuglic  le  t  ioebel'sche  llegrün  Jung, 
insbesondere  d<M't.  wo  1-  hnlll,  Jji)  beim  Viert  ikt  die  Irisch 
;it'.g,  s,ui;:leii  I „i.lnng .  r  ir.sbes..'idce  im  K.\r>|osi.»nsfauni  Wanne 
aufnehmen. 

Ich  gehe  hier  .1lle1.hr.:«  von  dem  richtigen  Zweilakl  1  ich 
will  i'i'i  vorderhand  der.  iliroivh».  hell  r.ciiueu  >  aus,  l>a:i;:it<  r 
verste'i.  ich  rrv-n  Zweit, ikt.  !-e:  dem  hei  jeder  Tourenzahl,  also 
•vi  »eh»  nclier    »-wie  'vi  stnker  Verh'ei:  nng.    stets    der    g,i:i  v 
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Zylinder  ( incl.  Kxplosionsraumi  von  Jen  allen  Verbrennungsgasen 
eillleerl  und  mit  frischer  Ladung  gelullt  wird.  Kin  Zweitakt.  Jer 
unvollständig  ausblast,  oder  hei  dem  die  frische  Ladung  durch  den 
Zylinder  hindurch  in  den  .Auspuff  fahrt,  ist  kein  richtiger  Zweitakt. 

Heim  Viertakt,  wo  der  Kxplosionsraum  nicht  ausgestoßen 
wird,  verhlethen  in  diesem  Kaumc  sehr  heilte  Abgase  zurück. 
Beginnt  nun  der  Saughub.  so  mischen  sich  diese  sehr  heiüen 
Abgase  mit  der  Irischen  Ladung  und  erwärmen  sie  ganz 
bedeutend. 

Die  Anlängsteinpcr.itur  ist  daher,  wie  t'.oebel  ganz  richtig 
sam,  beim  Zweitakt  eine  niedere,  und  kann  daher  auch  ohne 
Gefahr  der  Sclhstzündung  diese  Ladung  höher  komprimiert 
werden.  Mir  scheint  dieser  Vorgang  gar  nicht  fraglich,  die  Praxis 
kann  ihn  aber  erst  heweisen.  wenn  ein  derartig  arbeitender 
Zweitakt  gebaut  ist.  aber  merkwürdig  finden  dürfen  wir  ihn 
nicht,  denn  theoretisch  ist  er  unstreitig  richtig,  die  Hauptsache 
ist  nur  die,  eine  Zwcilaklmaschine  zu  bauen,  dessen  Aushlas- 
vorgängv  im  Innern  des  Zylinders  hei  allen  Belastungen  stets  die 
gleichen  bleiben. 

Wissen  wir  einmal,  was  wir  bauen  wollen,  so  ist  schon 
eiei  erreicht.  Wenn  weiter  gesagt  wird,  dali  beim  Zweitakt  in 
der  .Vahr  des  AuspufTkanals  leicht  heilte  Gasteilchen  zurück- 
bleiben, so  muU  ich  erwidern,  daU  das  auch  beim  Viertakt  vor- 
kommen kann.  Wenn  man  aber  meint,  dall  diese  Iteruhrung  der 
'•-crlieu  Gasteilchen  mit  der  frischen  Ladung  im  Auspuffkanal 
seihst  stattfinden  konnten,  dann  sehe  ich.  dali  man  nicht  den 
richtigen  Zweitakt  vor  Augen  hatte,  denn  bei  diesem  darf  ebenso- 
wenig wie  beim  Vieltakt  frische  Ladung  nach  dem  Auspuffkanal 
gelangen.  Geschieht  das.  dann  ist  die  Konstruktion,  aber  nicht 
der  Zweitakt  zu  verwerfen. 

Was  nun  die  Tourenzahl  anlangt,  so  war  es  vor  zwei 
Jahren  schwer,  darüber  Genaues  zu  berichten.  Jedermann  war 
darauf  angewiesen,  was  die  l'abnken  in  die  Oeffcilthchkcit  lietten, 
und  das  war  nur  Gutes.  Schreibt  doch  die  Kedaklion  in 
Heft  11,  l'l<»4.  Seite  2 "  selbst.  daU  sich  die  Umdrehungszahl  eines 
Zweitaktmotors  von  J5o  bis  |4MH>  regulieren  läUt. 

Wenn  nun  heute  gesagt  wird:  .So  siel  wir  wissen,  haben 
jene  Kritiker  immer  noch  recht,  und  werden  auch  recht  behalten. 
Ks  ist  kein  .Märchen",  daü  Zweitakt-Mcrtoren  nicht  mit  derselben 
Tourenzahl  laufen  konneu  wie  Viertakt,  wenn  dies  beim  Hardt 
Körting-Motor  anders  wäre,  hatte  er  im  Automobilbaii  Verbreitung 
gefunden,  dies  ist  aber  nicht  der  Kall",  so  ist  das  weiter  gar 
nichts  als  eine  unvorsichtige  Grablegung  des  Zweitaktes,  die 
einfach  damit  begründet  wird,  daü  der  I  lardtmotor.  ja  sagen  wir 
überhaupt  kein  Zweitakt  bisher  Verwendung  gefunden  hat. 

Letzteres  ist  ja  unstreitig  richtig,  aber  es  ist  doch  kein 
Grund,  dal!  eine  technische  Kach/.eitschrift  über  eine  ganze 
Molorengruppe  ohne  technische  liegründung  derart  urteilt.  Ich 
will  hier  nur  auf  die  Klugmaschiuen  verweisen.  Ks  ist  noch 
nicht  lange  her.  dali  mau  Leute,  die  sich  damit  betauter), 
belächelte.  Her  Automobilmotor  hat  aber  die  Klugmaschine 
gezeitigt,  und  diese  Maschine  wird  dem  Zweitakt  auf  die  Heine 
hellen,  denn  das  Bestreben,  den  Motor  immer  leichter  und  stärker 
zu  machen,  wie  es  Goebel  angekündet,  wird  nie  erlahmen. 

Ks  wäre  nun  gewtü  von  Interesse,  die  technischen  Gründe, 
die  eine  verehrt.  Redaktion  zu  diesem  l'rtril  bewogen  haben,  zu 
hören,  und  erlaube  ich  mir  vorher,  kurz  meine  Ansicht  darzulegen, 
und  seile  einer  Krwideniug  mit  Vergnügen  entgegen. 

ich  behaupte,  dali  Zweitakt  und  Vieriakt  ganz  die  gleichen 
Maschinen  sind,   und  dali  beim  Zweitakt  alle  Vorgänge,   die  sich 


beim  Viertakt  abspielen,  wiederholt  werden  müssen.  Has  will  mit 
anderen  Worten  sagen,  der  Kreisprozell  beider  Maschinen  muti 
berücksichtigt  werden. 

Ich  will  vorerst  den  Kreisprozell  des  Viertaktes  besprechen: 

In  der  innersten  Kolbenstellung  ist  beim  Viertakt  der 
Ausschubhuh  beendet  und  wird  dieser  Moment  oft  fälschlich  als 
Knde  des  Kreisprozesse*  bezeichnet. 

Her  Verdichttingsraum  ist  noch  mit  Ahgasresteu  vom  früheren 
Kreisprozell  gefüllt,  die  eine  gewisse  absolute  Temperatur  und 
absolute  Spannung  haben. 

Dieser  Zustand  ist  aber  nicht  bei  allen  Belastungen  der 
gleiche;  er  ist.  der  Verbrennung  und  der  Tourenzahl  entsprechend, 
variabel. 

Beginnt  nun  der  Kolben  seinen  Saughuh.  so  dehnen  sich 
die  restlichen  Abgase,  falls  sie  gegenüber  der  atmosphärischen 
Luft  l'cbcrdruck  haben,  vorerst  insolange  aus.  bis  ihre  Spannung 
gleich  der  Atmosphäre  wird,  bis  also  das  eigentliche  Ansaugen 
der  frischen  Ladung  beginnt. 

Dieses  Ausdehnen  der  Abgase  gehört,  trotzdem  es  in  den 
Saughub  des  neuen  Prozesses  fällt,  noch  immer  zum  früheren 
Kreisprozell.  da  erst  mit  Beginn  des  Ansaugens  der  Knd-  und 
Anfangszustand  einander  gleich  sind,    i  Kig,  1.  Punkt  l.> 

Der  Kreisprozell 
des  Vieriaktes  ist  erst 
beendet.     wenn  der 

Innendruck  gleich 
dem  atmosphärischen 
Druck  ist.  weil  letzterer 
bei  allen  Belastungen 
konstant  ist. 

Nun  erst  beginnt 
mit  dem  Ansaugen  und 
der  darauffolgenden 
Kompression  und  Kx- 
p.msion  der  neue 
KrcLsprozeU.    (Kig.  I.  Punkt  Li 

Dal!  das  Säugventil  bei  neueren  Maschinen  gesteuert  wird, 
ändert  an  der  Sache  nichts.  Ks  wird  dadurch  die  Sache  nur 
beschleunigt,  da  das  Säugventil  vorerst  als  „Ausgleichsventil" 
wirkt  und  somit  die  Saugperiode  früher  beginnt  oder,  was  das 
Gleiche  ist.  der  alte  Kreisprozell  früher  abgeschlossen  wird. 

Befinden  sich  die  im  Vcrhrcnnungsraum  befindlichen  Abgase- 
reste gegenüber  der  atmosphärischen  Luft  im  Geberdruck,  so  wird 
dieser  im  Momente  der  SaugvenlilöfTnung  durch  dasselbe  ent- 
weichen: befinden  sie  sich  im  Unterdrück  <  Vacuum),  so  wird  Luft 
zum  Druckausgleich  einströmen. 

Dieses  gesteuerte  Säugventil  dient  also  vorerst  als  Ausgleichs- 
Ventil  und  wurde  gerade  diese  äuUerst  wichtige  Arbeit  dieses 
Veniiis,  das  den  Knd-  und  AnfangsZustaiid  des  Kreisprozesses 
konstant  hält,  beim  Zweitakt  als  überflüssig  weggelassen. 

Bevor  nun  weiteres  beim  Viertakt  der  Kxpansionshuh  beendet 
ist.  wird  das  Auspuffventil  geöffnet,  und  es  erfolgt  der  Auspuff, 
also  der  Druckausgleich  zwischen  Zylinder  und  Auspuffleitung. 
(Kig.  I.  Punkt  5    ö  l 

Wenn  nun  der  Arbeitskolben  zum  vierten  Hub.  den  mau 
mit  Auspuffhub  bezeichnet,  übergeht,  findet  nur  ein  Hinausschieben 
der  beim  eigentlichen  Auspuff  nicht  entfernten  Abgase  statt. 

Der  Auspuff  zerfällt  also  in  den  eigentlichen  Auspuff 
i  Druckausgleich  i  mit  der  Auspiiffieitung  und  das  Hinausschieben 
der  Abgasreste. 
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Xach  erfolgtem  Auspuff,  aber  vor  Beginn  Je»  Hinaus- 
Schiebens,  also  vor  Beginn  des  sogenannten  Auspuff  huhes.  wird 
im  Zylinder  und  im  Auspuff  ein  gewisser  Zusta nd  hel  l  sehen. 
Jen  ich  mit  Z  bezeichnen  will.    <Fig.  1.  Punkt  »..; 

Dieses  Z  wird  aber  keinesfalls  bei  allen  Belastungen  konstant 
sein  und  ist  von  dem  in  dir  Auspuffleituni;  herrschender.  Wider- 
stand abhängig-  somit  abhängig  von  der  Belastung  der  Maschine. 

Die  Differenzen  der  verschiedenen  Zustande  Z  werden  aber 
vom  Aibeitskolben  beim  Ausschicken  der  Abgasreste  au  st  etlichen 
il'unkt  i>  7  i,  wohingegen,  falls  am  Schluß  des  Ausschubhubes 
noch  eine  kleine  Differenz  gegenüber  der  Atmosphäre  verbleibt, 
dieselbe,  wie  eingangs  beschrieben,  vom  Saugventil  als  Aus- 
glciehsvcntil  ausgeglichen  wird.    |S     I,  Fig.  \  .<, 

Der  Kreisprozeß  des  Viertaktes  wird  somit  wahrend  dem 
Pumpcnspiele.  sobald  die  atmosphärische  Linie  '  Punkt  I  i  über 
schritten  wird,  geschlossen. 

Kreisprozeß  des  heutigen  Z weitaktes, 

Betrachten  wir  mm  den  Kreisprozeß  des  Zweitaktes. 

Kompression  und  Kxpar.sion  sind  gleich  dem  Vieriakt.  und 
es  erfolgt  somit  im  Moment,  wo  der  Auspultschlilz  ioder  Ventil i 
aulgedeckt  wird,  wiederum  der  I)  ru cka  usgle i c u  mit  derAus- 
puft'leilung  (also  der  Auspuff),  und  wir  haben  wieder,  so  wie 
früher,  den  der  Belastung  entsprechend  variablen  Zustand  Z. 

Hier  geht  aber  der  Kolben  zu  keinem  Ausschuhhub  über, 
sondern  es  wird  die  stets  gleich  hoch  verdichtete  frische  Ladung 
jetzt  unter  Dcberdruck.  also  großer  Geschwindigkeit,  eingelassen. 

Ks  fehlt  hier  also  die  ausgleichende  Wirkung  des 
Ausschubhubes  und  die  des  eingangs  beschriebenen  Saug- 
ventils als  Ausgleichsventil. 

Der  Kreisprozeß  endigt  daher.  da  dci  Verdichtungsgrad 
der  frischen  1-adung  immer  gleich  hoch  ist.  bei  dem  Zustande  Z. 
der  nicht  konstant  ist. 

Der  Zweitakt  hat  somit  keinen  in  sich  abgeschlossenen 
Kreisprozeß,  denn  der  eine  beginnt,  bevor  der  andere  abgeschlossen 
ist;  es  gehl  ein  Kreisprozeß  in  den  anderen  über. 

Die  Folge  davon  ist  die,  daß  die  stets  unter  gleichem 
Druck  stehende  Ladung  beim  hinströmen  in  den  Zylinder  den 
variablen  Zustand  Z  vorfindet,  mit  anderen  Worten.  .Uli  ver- 
schieden hohen  Widerstand  stoßt,  was  die  Kinsirümung  in  bezog 
auf  Richtung  und  Geschwindigkeit  ungleichmäßig  hcciit- 


Die  deutschen  Handelskammern 

Von  der  Handelskammer  zu  Lüneburg  erhielt  der 
M    M.-V.  folgende  Zuschrift: 

,Dic  diesseitige  Handelskammer  hat  sich  in  ihrer  Plenar- 
sitzung vom  14.  d.  Mts.  mit  dem  geplanten  Futwurl'c  eines  Auto 
mobil  llnftpllichtgescUcs  beschäftigt  und  h.it  nach  eingehender 
Beratung  folgende  Resolution  beschlossen:  „Nachdem  erst  im 
vorigen  Jahre  dir  Aiitomobiltndustric  durch  Kinführung  der  Steuer 
schwer  geschadigt  ist.  halten  wir  es  nicht  itir  geboten,  schon  jetzt 
in  eine  Beratung  des  geplanten  Haftpflichtgcsctzcs  einzutreten, 
sind  vielmehr  der  Ansicht,  daß  zunächst  das  Krgehnis  der  seitens 
der  Regierung  in  die  Wege  geleiteten  Krhcbuiigen  uln-r  die  vor- 
gekommenen Automobiltmfallc  abzuwarten  und  von  dem  Ausfalle 
ahh.ir.gig  zu  machen  ist,  ob  ein  derartiges  Ausnahmegesetz  überall 
erforderlich  ist.  Line  verfrühte  Küibririgun;:  dieses  Gesa  :  Ent- 
wurfes würde  die  beteiligte  Industrie  und  dm  Handel  unnötig 
beunruhigen  und  demselben  schweren  .Schadet:  zufüge:!.-  Hieraus 


Mußt,  so  daß  das  Ausblasen  entweder  unvollständig  wird  oder 
daß  bei  zu  großer  Geschwindigkeit  die  Ladung  in  den  Auspuff 
mitgerissen  wird, 

Dm  das  zu  vermeiden,  muß  an  irgend  einer  Stelle  im  Zylinder 
oder  im  Auspuff  selbst  ein  A  u sglci e h s vc n  1  il  (oder  Schlitz) 
angebracht  werden,  welches  den  Zylinder  mit  der  Außenluft  ver- 
bindet und  das  nach  beendetem  Auspuff,  aber  vor  Beginn  der 
Linstromung.  auf  kurz.'  Zeit  aufgedeckt  wird  und  das  geradeso 
zum  Ausgleich  und  Abschluß  des  Kreisprozesses  dient,  wie  das 
Säugventil  des  Viertaktes.  Stellt  Z  nun  einen  l'chcrdruck  dar. 
so  wird  derselbe  durch  das  Ausglcichsvcnlil  entweichen,  und  es 
verbleiben  dann  im  Zylinder  Abgasreste  hei  gewöhnlichem  Druck 
zurück.  Frühzündungen  werden  aber  um  so  weniger  auftreten, 
weil  die  Kiiislromgeschwindigkeit  hier  eine  viel  größere  ist,  als 
beim  Viertakt 

Ks  ist  naturlich  nicht  notig,  daß  der  Druckausgleich  immer 
auf  den  atmosphärischen  Druck  geht;  Bedingung  ist  nur,  daß  der 
Kreisprozeß  beendet  wird,  bevor  der  nächste  beginnt,  oder,  daß 
mit  anderen  Worten  der  Zustand  Z  bei  allen  Belastunger. 
konstant  bleiben  muß,  damit  die  einströmende  frische  Ladung 
stets  den  gleichen  Widerstand  vorlindet- 

Die  atmosphärische  Luft  als  Ausgangspunkt  für  den  Kreis- 
prozeß zu  nehmen,  ist  nur  eine  Ausführungslorm.  die  dem  Viertakt 
nachgebildet  isl. 


Wir  bringen  vorstehende  Zuschrift  zum  Abdruck,  da  die 
Zeitschrift  dem  Meinungsaustausch  der  Vcreinsmitgliedcr  dienen 
soll.  Die  Auslührungen  des  Herrn  Verfassers  ober  den  Zweiukt 
können  wir  aber  nicht  zu  den  unsrigen  machen,  da  wir  von  der 
Wichtigkeit  der  Forderung,  daß  .Zustand  Z  bei  allen  Belastungen 
konstant  bleiben  muß",  nicht  überzeugt  sind.  Die  angezogene 
Bemerkung  aus  Heft  2  dieser  Zeitschrift  1**04  rührt  von  einem 
Mitarbeiter,  der  ausdrücklich  als  Verfasser  genannt  ist  und  als 
solcher  die  Verantwortung  zu  tragen  hat.  Line  Kritik  des 
Gockel  sehen  Buches,  deren  Veröffentlichung  sich  übrigens  wegen 
Knappheit  an  Raum  immer  wieder  hinauszog,  hielten  wir  für  nötig, 
da  wir  noch  in  letzter  Zeit  mehrfach  von  Vercnsmitgliedcrn  auf- 
gefordert wurden,  zu  den  Goehel'schcn  Ausführungen  Stellung  zu 
nehmen. 

Die  Red. 


und  das  Automobil-Haftpflichtgesetz. 

wollen  Sie  die  Stellung  der  Handelskammer  Ihren  Bestrebungen 
gegenüber  entnehmen. 

Der  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  der  Handelskammer, 
gez.  M.  Heinemann." 

Kine  ähnliche  Stellung  nimmt  auch  die  Handelskammer 
zu  llalbcrsladt   ein.     In  einer  Zeitungsnotiz  heißt  es  hierüber; 

Verschiedene  Automobilvereiiie  hatten  die  Handelskammer 
gebeten.  Stellung  gegen  der.  Von  der  Regierung  vorgelegten  Gesetz- 
entwurf über  die  Haftpflicht  im  Antomobilverkehr  zu  nehmen. 
Herr  Max  Vogler  Ouedfiniiurg  unterstützte  diese  Anträge.  Kr 
luhite  aus.  daß  nach  dem  F.ntwurf  der  Automobilist  auch  dann 
halten  müsse,  wcrvi  er  durchaus  unschuldig  sei,  und  nur  bei 
luiln  rer  Gewalt  oder  eigenem  Verschulden  des  Geschädigten  h.-ift- 
pllichl-rei  bleibe.  Dieses  M.iU  der  Haftung  gehe  zu  weil:  jeder 
Auioniobil:»t  wisse.   daiS   die  oft  geradezu  feindliche  Haltung  der 
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Bevölkerung  ihn  -ml'  die'  Verpflichtung,  vorsichtig  zu  sein,  hin- 
weise. Ks  entspreche  der  Billigkeit,  den  Automobilisten  auch 
dunn  freizusprechen,  wenn  er  beweise,  datl  weder  ihn  noch  den 
Wagenführer  ein  Verschulden  trifft.  Auch  müsse  das  Ergebnis 
einer  im  Gange  befindlichen  Erhebung  der  Regierung  über  Zahl 
und  l'mläug  der  l'nlälle  im  Automohilverkchr  abgewartet  werden. 
In  der  Diskussion  waren  die  Ansichten  geteilt.  Kommcrzicnrat 
(  ostc-Biere  verwies  auf  Jen  früher  von  der  Handelskammer 
getaUten  Beschluß  gegen  die  Einschränkung  der  Haftpflicht  des 
Tierhalters  und  meinte,  die  Kinheitliehkeit  der  BcsehluUfassung 
verlange  die  gleiche  Haltung  gegenüber  dein  Automobilisten. 
Schließlich  sprach  sich  die  Versammlung  dahin  aus,  daU  die 
Wiederaufnahme  der  Gcsclzesvorlagc  erst  erfolgen  sollte,  wenn 
das  zu  erwartende  Zahlenmaterial  genügende  Grundlagen  für  ein 
solches  Gesetz  geliefert  hahe. 

Auf  einen  ganz  anderen  Standpunkt  stellt  sich  dagegen  die 
Handels-  und  Gcwcrbckainmcr  der  Uberpfalz  und  von 
kegensburg.  indem  sie  in  ihrer  letzten  Sitzung  diese  Angelegen- 
heit wie  folgt  erledigte: 

„Her  Syndikus.  Herr  Dr.  Iloffmann.  führt  aus,  daU  be- 
kanntlieh dem  Reichstage  ein  Gesetzentwurf  über  die  Automohil- 
haltpllieht  vorgelegt  worden  sei.  der  den  Widerspruch  der 
Interessenten  hervorgerufen  habe.  Der  Kaiserl.  Automobilklub  in 
Berlin  habe  einen  Gesetzentwurf  aufgestellt  und  die  Kammer  er- 
such:, zu  demselben  Stellung  zu  nehmen,  Kin  ähnliches  Krsutlien 
sei  von  dem  .Mitteleuropaischen  Motorwagen  Vcrein- 
-•■stellt  worden,  Bei  der  Besprechung  der  Materie  sei  zu  be- 
rücksichtigen, datl  viellach,  wohl  auch  ganz  mit  Recht,  eine 
gewisse  Animosität  gegen  die  Aotomobilbcsitzer  vorherrsche,  datl 
aber  andererseits  das  Automobil  gerade  für  die  Industrie  das 
Verkehrsmittel  der  Zukunft  darstelle,  und  daU  ferner  die  Motor- 
w.igeniudustrie  einen  Anspruch  darauf  habe,  in  inren  berechtigten 
Interessen  berücksichtigt  Zu  Werden.  Mail  müsse  sich  wohl  hüten, 
durch  zu  schroffe  gesetzliche  Bestimmungen  die  Kniwicklung  des 
Verkehrsmittels  der  Zukunll  zu  unterbinden:  das  Automobil  stelle 
als  Verkehrsmittel  zweifellos  einen  ganz  erheblichen  Fortschritt 
dar.  der  nicht  gewaltsam  zunickgehalten  werden  dürfe.  Das 
Publikum  werde  allmählich  an  den  stärkeren  Automobilverkchr 
sich  gewöhnen  müssen.  Man  solle  also  .»hnc  Vorurteil  und  völlig 
objektiv  urteilen.  So  schlimm  nun  allerdings,  wie  die  genannten 
Vereine  es  machten,  sei  der  Regierungsweg  keineswegs,  wenn  er 
auch  in  der  Festsetzung  des  l'mlanees  der  Haftpflicht  nach  An- 


sicht des  Referenten  zu  weit  gehe;  einige  Verbesserungen  würden 
Zu  empfehlen  sein.  Referent  geht  die  einzelnen  Paragraphen  des 
Kcgicruiigsentwurfes  und  des  Gegcnentwurfcs  kritisch  durch  und 
beantragt  schlielilich.  die  Kammer  möge  sich  im  allgemeinen  für 
den  Kegierungsetilwiirf  aussprechen  und  eine  Reihe  von  Ab- 
änderungsvorschlägen des  Gegcrcntwurfcs  über  eine  Kinschrankimg 
der  Schadenersatzpflicht.  Verkürzung  der  Verjährungsfrist  etc.  ab- 
lehnen. Dagegen  möge  die  Kammer  sich  damit  einverstanden 
erklaren.  daU  bezuglich  der  Person  des  Haftpflichtigen  statt  des 
Ausdruckes  des  Regieriingscntwiirfcs  .der  Bctrichsunternchmcr- 
die  umfassendere  l  msehreibung  des  Gegcnentwurfcs  .derjenige, 
für  dessen  Rechnung  das  Fahrzeug  betrieben  wird",  akzeptiert 
werde,  lerner  eine  Ersa1z,-Ilicht  auch  des  Fahrers  statuiert  werde, 
falls  ein  Verschulden  desselben  vorliege,  und  schließlich  der 
Halter  des  Fahrzeuges  völlig  cNeulpiert  werde,  wenn  ein  anderer 
(etwa  ein  Dich»  ohne  sein  Wissen  und  Willen  das  Fahrzeug  be- 
nutze, l'eber  den  l'mfang  der  Haftpflicht  bestimme  der 
Regierungsenlwurl,  daß  die  Ersatzpllicht  ausgeschlossen  sei.  wenn 
der  l'ntäll  durch  höhere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden  des 
Verletzten  verursacht  worden  sei.  Der  Gesetzentwurf  sehe  eine 
etwas  mildere  Fassung  vor,  die  die  Schadenersatzpflicht  nur  ein- 
treten lasse,  wenn  der  Schaden  auf  Betriebsfehler.  Betriebs- 
störungen. Verschulden  des  Fahrzeughallers  oder  des  Fahrers 
zurückzuführen  sei.  Die  Beweislast.  daß  ein  Verschulden  seiner- 
seits nicht  vorliege,  sei  dem  Fahrzeughalter  resp.  Fahrer  zu- 
geschoben. Mißlinge  der  Beweis,  so  werde  das  Vorliegen  eines 
Verschuldens  angenommen.  Diese  Fassung  sei  insofern  milder, 
als  sie  den  Fahrzeughalter  von  der  Ersatzpllicht  befreie,  wenn 
der  l'iifäll  durch  einen  reinen  Zufall,  der  sich  nicht  als  höhere 
Gewalt  charakterisierte,  oder  etwa  durch  eine  dritte  l'erson  herbei- 
geführt werde.  Nach  dem  Regierungsentwurf  bestehe  auch  in 
solchem  Falle  die  Schadcnsersatzpllicht.  Referent  sieht  in  der 
Fassung  des  Regienmgseiitwurfcs  eine  l'eberspannung  der  Halt 
pllichl,  die  erhebliche  Bedenken  errege  und  beantragt  mit  Rück- 
sicht auf  die  einleitenden  Bemerkungen  die  Annahme  der  milderen 
Fassung  des  Gegcnentwurfcs.  Schlieülich  beantragt  Referent  die 
Annahme  eines  Zusatzparagraphen,  durch  den  die  sinngemäUe 
Anwendung  des  jä  254  B  G.  B.  (Verschulden  des  Aufsicht*- 
Pflichtigen)  auf  das  llaftpflichtgcsclz  ausdrücklich  erklärt  wird 
Die  Kammer  stimmt  nach  kurzer  Debatte  in  allen  Punkten  den 
Anträgen  des  Referenten  zu  und  beschließt,  eine  entsprechende 
Vorstellung  an  das  vorgesetzte  Staalsministerium  zu  richten,  so 
wie  die  obengenannten  Vereine  zu  benachrichtigen.- 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


'?  Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrradern in  Oesterreich-Ungarn   gestaltete  sich   in  den 

Monaten  März  bis  November  l"'oi,  folgendermaßen : 
A.    Kin  fuhr: 
1     Automobile,   auch  zerlegt. 


im  Stuckgewichte  bis  zu  4  dz: 
Vor)  107 


<M  Kr. 
•>•>  dz 


Insgesamt    1?.<  dz   im  Wert 
Davon    aus  Deutschland   ,  , 

Schweiz   2 

.    Italien   ? 

.    Frankreich  47 

2.  Automobile  für  den  La  sten  verkeh  r 
im  Stückgewichte  von  mehr  als  4  d<  bis  |S  dz: 


Insgesamt  Kol  dz   im  Werte  von  5hO  70"  Kr. 

Davon    aus  Deutschland  2i>>  dz 

„    Schweiz   -1  . 

Italien   7?  . 

,    Frankreich  4t w»  . 

-     Belgien  54  „ 

i.  Automobile  für  den  Lastenverkehr 
im  Stückgewichte    von   mehr  als  IS  bis  ,\2  dz: 
Insgesamt  u7  dz  im  Werte  von  4.i  550  Kr. 

Davon    aus  Deutschland  4M  dz 

.     Schweiz   I'»  . 

-    Personen- Automobile 
im  Smekgewiehtv  von  mehr  als  4  dz  bis  IS  dz: 
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Insgesamt  IJKn  dz  mi  Werte  von  1  (>7  I  Soo  Kr. 

Ilaron    aus  Deutschland   55 J  dz 

Schweiz                                       14  , 

.     Italien   IIS  „ 

Frankreich   4äS  . 

„     HuUIand                                         D.  „ 

liclgien   .«Mi  . 

Niederlande                                    14  , 

.    Vor,  Staaten  r«n  Amerika  .    .  20  . 

5,  l'crsuncii  Automobile 

im  Stückgcwichtc  vmi  mehr  als  IS  Iiis  ,>J  dz: 
Insgesamt  1.1  dz   im  Werte   von  l,5'll5o  Kr. 

Duron    ans  Deutschland   5'l  Jz 

.    Frankreich   42  _ 

_    Rumänien  -O  - 

M  ot  oi'fa  I)  rrii  der: 

Insgesamt  <>5  dz  im  Werte  Von  7  I  5<>o  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   54  dz 

„     Schweiz   -  . 

„     Frankreich   _ 

(iroUbriiumiien   I  . 

„     Uclgicn   4  . 

7.   Aütomohilmotorcil  (separat  cingehcndi 

im  Stückgewicht  bis  zu  5o  kg: 

Insgesamt    I '»4  dz   im  Werte  v>:i  JJI  4»K»  Kr. 

Daron    aus  Deutschland   70  dz 

-     Schweiz   - 1  - 

»     Italien   In  . 

„     Frankreich   5'»  „ 

S.  Automoiijlniotoreii 

im  Stiickgewichte  von  mehr  als  50  kg  bis  J  dz: 

Insgesamt   .53  dz  im  Werte  vmi       o5o  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   !<•  dz 

„    Schweiz   I 

.    Frankreich   14  . 

UHgicn   1  . 

Niederlande   I  „ 


int  Stuckgewichic    von   mehr   als    2  bis  4  dz: 
Insgesamt  .?<>  dz  im  Werte  von  nl  JOO  Kr. 

Davon    aus  Deutschland   ')  dz 

-  Italien    7  . 

.    Frankreich   1 5  ., 

Ii».   A  ii  toino  bi  I  molo  re  u 

im  Slüekgrwiohtc  von  mehr  als  4  dz: 
losgesamt  5  dz  im  Werte    \"ti  7*5o  Kr. 

Davon    aus  I leiilscliluud   4  dz 

<  irotihritamiien   1  . 

H    Ans  fuhr: 
1.   Automobile,  auch  Zerlegt. 

im  Stiickgewichte  his  4  dz: 

Insgesamt    177  dz   im  Werte  vmi  141  m n i  Kr. 

Davon  r.ach  Deutschland      ......  •>'>  dz 

.     Schweiz   \2  , 

.     Frankreich   2t,  , 

.     Serbien   t,  „ 

-  Uelgien   1  . 

.     Ittilgarici:  .vi  . 

.'.  l..istei:.iulom«lln|e 

tili  Sf.ivkg.vvichle  von  mehr  als  4  his  IS  dz: 

l  is;;t  s.l,,,|   17'i  dz  im  Werte  von  14.5  2<D  Kr. 

Häven  r.ah  Deulsc.l.md   >2  dz 

.     Schweiz   5  . 

Ilalicn  ...    4  . 

.     Frankreich                              .  o5  . 

Rumänien   21  „ 


Davon  nach  Türkei      ........      20  dz 

,    Bulgarien   1 2  „ 

d.  I.astenautomobile 

im  Stückgewichte  von  mehr  als  IS  bis  3J  dz: 
Insgesamt    '">  dz  im  Werte  von  12  0OÜ  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  44  dz 

.     Schweiz   5.'  , 

4.  l'ersonenaülnniohile 

im  Stuickgewicht  von  mehr  als  4  bis  IS  dz: 
Insgesamt  lo4o  dz  im  Werte  von  1  5r,VO<*l  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   722  dz 

»     Schweiz   IS  . 

.     Italien  US  _ 

Frankreich   50  . 

„    (■roUhritannicn  <5  . 

Kimiünicn  4J  . 

„     Serbien   12  _ 

Spanien  1 5  „ 

Niederlande   Di  „ 

,     Uulguricu   22  _ 

F.gyptcn  .55  . 

.     Kaplaud   II. 

5.  l'e  rsone  n  iiiitom  ohilr 

im  Stiickgewichte  von  mehr  als  |s  his  $2  dz: 
Insgesamt  2\'>  dz    im  Werte  von  2S4  70O  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  154  dz 

,     Frankreich  4'l  _ 

_     RuUland   D.  „ 

l>,  Motorfahrräder: 

Insgesamt  205  dz  im  Werte  von  _5<>  250  Kr. 

Davon  nach  Deutschland   7S  dz 

Schweiz   'I  „ 

Italien   3S  . 

Frankreich   5  _ 

tiroLHiritatmicu  .....  14  „ 

.     Kuliland   .S'l  „ 

Serbien     .    .    .5  . 

„     Spanien   1  ., 

„     Helgten     .   5  . 

Niederlande   2  , 

Danemark   5  _ 

.     Itulg.inen   2  . 

-  Tunis   4  . 

.    Vcr.  Staaten  von  Amerika  ,    .       2  - 

7.   A  u  tomohi  I  m  ntii  reu  iseparat  eingehend) 

im  Stuckgewichte  bis  zu  50  kg: 
Insgesamt  S  dz  im  Werte  von  12  000  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    t>  dz 

.     Italien   I  . 

Frankreich   1  . 

s.  Automohilmotoren 

im  Stuckgewichte  von  5o  kg  bis  2  dz: 
Insgesamt  17  dz  im  Werte  von  .>4  OOO  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  .     .         ....        7  dz 

Frankreich   4  „ 

„     Amerika   (,  „ 

A  ulomobilmoto  reu 

im  Stiickgewichte  von  mehr  als  2  his  4  dz: 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  'Ii  HU  i  Kr. 
Davon  Mach  Deutschland    .>  dz 

-  i-."    :  . 

lo.  A  ii t om obi  im m  oren 

im  Stiickgewichte  von  mehr  iijs  4  dz: 
Insgesamt  I  dz  im  Weite  von  !5<H>  Kr.  nach  Deutschland. 
<  ies  -i  ml  -  Ki-il  u  :ir:  2  <*44  7<>0  Kr. 
i  •  esa  ii,  t  -  A  a  s  i  u  :i  r :  2  52ä  25o  Kr. 


Digitized  by  Google 


Heft  4  1907 


87 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Aufnahmen 
Fritz  Adam,  Kaufmann.  Bertin. 
Or.  Adam,  prakt,  Arzt,  Wasserburg. 
Hans  Aeem,  Kaufmann,  München. 
M.  H.  Bauer,  Ingenieur,  Hamburg 

Baumgartner,  Obcrpostassessor, 
Dielznumn,  Leiter  der  Opel- Filiale, 
Wilhelm  Ebner,  Kaufmann.  Datukg. 
Dr.  M.  Edelmann,  Fabrikbesitzer,  München 
Paul  Graett,  Oberleutnant,  Berlin. 
Arfred  Haberland.  Kaufmann,  Berlin.   -  - 
H.  Helbe.  Privatier,  AltrahUtrdt. 
F  Haralem,  Kaufmann.  München. 
Theodor  Haugg.  Direktor,  Aktienbrauerei. 
August  Helae.  Rechtsanwalt.  Landahut. 
Medizinalrat  Dr.  Herme,  Kreisarzt,  Burg. 
Frenz  Xaver  Jungwirth,  Rentier,  Münohen. 
Karl  Knab,  Kaufmann,  Würzburg, 
Frau  Clara  Lange,  Fabrikbesitzerin.  Berlin. 
Kerl  Moll.  Kaufmann, 


Eugen  Meuiohaefer,  Ingenieur,  Schwelm. 

Georg  Friedrieh  Raab,  Ingenieur,  Münohen. 

Friedrieh  Reiner,. Fabrikbesitzer,  Münohen. 

Georg  Sohepeler,  Koloowlware».  Frankfurt. 

Carl  SchOtzenberger,  Ürauercibeiitier,  Straeaburg. 

Oscar  SohOtzenberger,  Eigentümer,  8traieburg. 

Vogtlindleehe  Maoehmen-Fabrik  vorm.  J.  C.  &  H.  Dietrich. 

Johann  Weiaa,  Fabrikb»»itfet;  LMdihut. 

Adolf  Zorn,  SlcioroeUracister.  C6ln. 

Neuanmeldungen  ') 
Ernat  C.  Bertelt,  A.-<J..  Homburg. 
Emst  Börner,  tee!m  Beamter,  RDeerlaheim. 
Max  Cohn,  Kaufmann,  Berlin. 

Fraulein  Anne  Feldhammer,  Schauspielerin,  Chariottenburg. 
Hinrlch  Hae&loop,  Vize-Konsul, 


J  S  der 


Pull  etwaiger 


Albert  Kiefer,  Kaufmann,  Mülhausen. 
Frau  Oberstleutnant  O'ga  Lindner-Golz, 
Graf  von  Oppersdorf!,  Cberglogau. 
D.  Sandmann,  Sektkellerei  und  Kognakbrcnncrei. 
J.  Friedrich  Wehber.  Fabrikbesitzer, 


bayrischer  Motorwagen*  Verein  6.  V. 
Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins. 

i.  Vorsitzender :  Herr  F.  II.  Junsjwirth.  j,  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Mint  Asiiti. 

Klublokal:  Rcslauraet  Uauerngirgl,  I.Stock. 


•.  Vorsiuender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
bchriftfQhrer  uad  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
I.  Beisitzer:  Herr  Kämmtier  und  Oberst  i.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


Vcrcinsabend :  Jeden  Dienstag. 


/Magdeburger  Automobil*  Verein 
im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender    Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
SchrififOhrrr-  Herr  Kaufmann  11.  Urehmer,  Helmstedt. 
Stcllvertreler  demselben:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlein. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vrrcinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zu»ammenkOnfte  dorts.lbsl  Donnerstags. 


Automobil-Sachverständiger  In  Wulfenbüttel.  Als  amtlich 
brMelltei  Sachverständiger  zur  Prüfung  von  Motorfahrzeugen  und  Fahrern 
fangiert  der  Ingenieur  Leopold  zu  Thiede,  als  sein  Stellvertreter  der 
Ingenieur  Brandes  hiti selbst 


Die  PtUfungigcbUlir  betragt  10  Mk.  Erfolgt  die  PiQfung  de« 
Kraftfahrzeug«  unl  dei  l'abrcrs  gleichzeitig,  so  ist  bislang  von  dem 
genannten  Sdchver.tändigeu  nur  die  einfache  PrafungsgebOhr  erhoben 
worden. 


Verhandelt:  Berlin,  Jon   LS.  I'ehruar 


•MIT 


mittags  \2  l'hr,  im  Hotel  „  Askanisc  Ii  er  Hol-,  Königgrätzerstr.  2\. 


General-Versammlung, 


Vorsitzender:  Generalmajor  z.  I).  (i.  Hecker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  Oskar  <  011  ström. 

Tagesordnu  ng: 
I,  r.csenäflsberichl  dt»  Vorstandes. 

1.  Bericht  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung  und  erteilte 
Kntlastung. 

.v  Wahlen  und  andere  sntzungsgcm.iÜV  Geschäfte. 
4.  Sonstige*. 

Her  Vorsitzende  stellt  fest,  dnU  die  General- Versammlung 
durch  Veröffentlichung  in  Heft  2  der  Vercinszeitschrit't  ordnungs- 
iiii.t  satzungsgemäü  einberufen  und  bcschiuüTahig  ist. 

Der  Vorsitzende  weist  des  weiteren  auf  den  gleichfalls  in 
Hel't  2  der  Vcrciuszcitschrilt  veröffentlichten  Uerieht  über  die 
AusschulS  Sitzung  vom  JS.  Januar  I'hjJ  hin,  aus  welchem  die 
Anwesenden  entnommen  haben  werden,  daü  Vorsitzender  einst- 
weilen in  Vertretung  des  abwesenden  Präsidenten  die  Präsidial- 
geschälte  übernommen  habe. 


'/.u  Punkt  1  der  Tagesordnung  erteilt  der  Vorsitzende  Herrn 
Dr.  Börner  das  Wort,  welcher  im  Auftrage  des  Vorstandes  den 
zu  Beginn  dieses  Heftes  «bgedrukten  .Tätigkeitsbericht  über  das 
Vereinsjahr  IVfl5/(.-  erstattet,  und  da  beide  Revisoren  am  persönlichen 
Krscheineil  verhindert  waren,  auch  aus  dem  vorliegenden  Abschluß- 
buche  den  von  den  Heiren  I>r.  Andreas  und  Rechtsanwalt 
Dr.  Riel  niedergeschriebenen  und  in  der  Ausscliuü-Sitzung  vor- 
getragenen Bericht  über  die  stattgehabte  Prüfung  der  Bücher  und 
des  Kassenwesens  verliest  bezw.  vorlegt.  Dieser  Berieht  ist  bereits 
mit  dem  Protokolle  der  AussehuUSitzung  in  lieft  2  der  Vereins- 
zeitschrilt  veröffentlicht  worden,  und  hat  aufgrund  desselben  der 
Ausscliuü  in  der  Sitzung  vom  JS.  Januar  dem  Vorstände,  wie 
der  Geschäfts-  und  Kasscnfiihrung  Dccltargc  erteilt. 

Die  Berichterstattung  wurde  unter  Bekundung  des  Beilalls 
entgegengenommen  und  das  Wort  zu  diesen  neiden  Punkten  der 
Tagesordnung  nicht  verlangt. 

Herr  C.cueral  Becker  nimmt  hierauf  unter  lebhafter  Zu- 
stimmung der  Versammlung  Veranlassung,  im  AnschluU  an  den 
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SellliiUsutz  des  "I  aligkeitsberiehtes  .Nicht  rasten,  nicht  rosten"  der 
( ieschaftslcilutiL;  des  Vereins.  die  bei  aiiUerordenllicb  "komischer 
Organisation  unijemeili  viel  leiste.  l»arik  auszusprechen. 

Zu  l'unkt  ,i  der  Tagesordnung  ^tbt  der  Vorsitzende  zur 
Kenntnis,  daß  wc-gc-n  Ablaut  ihrer  Amtsdtiuer  die  rollenden  Herren 
aus  dem  Ausschüsse  des  Vereins  ausscheiden:  Dr.  Krnst  Andreas, 
Keehtsattwalt  Axster.  Haiirat  Fischer,  f'.tbrikbeMtZer  Arthur 
Kriedheim .  liireklor  Victor  Hahn.  Oberstleutnant  7..  I).  Herzog, 
Kaufmann  Ludwig  l.oeb.  I'rnf.  Hr.  Mackenrodt.  Hauptmann 
Meyer.  I'atentainvalt  Maximilian  Mintz.  Major  t  'seh  nia  n  11 , 
Oberst  z.  I>.  Kieiherr  von  Kotenhan.  Ktchard  Sehrndt. 
Ingenieur  Kranz  W 1 1 k  1 11  ^ .  I'rof.  Dr.  Wittclslm  fer  und  Ingenieur 
Ma\  K.  Zechlin. 

Auf  Vorschlag  des  Vorsitzenden  werden  diese  Herren  ein- 
stimmig per  Akklamation  auf  weitere  fünf  Jahre  wiedergewählt, 
ebenso  die  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt  Dr.  Kiel  als 
Keehnungsrevtsnren  auch  für  das  laufende  Vcreiiisjuhr- 

Zu  Tunkt  4  .Sonstiges-  der  T:ij,'e*i»rJiHini:  erbittet  Herr 
Kechtsanwalt  Klshach  das  Wort  und  erhalt  auf  Antrage  die 
Auskunft,  dal!  der  Verein  Jetzt  wieder  wie  früher  in  der  Lage  ist. 
auch  (Iren/karten  und  |-'nhret'latthms>clieinc  für  Holland  den 
Mitgliedern  zur  Verfügung  zu  stellen.  Ks  ist  im  Laufe  des  vorigen 
Sommers  nur  inlolge  von  Neuregelungen  in  dem  Bezüge  hullän- 
disclier  t.rei'.zkarten   eine   unliebsame  l'nterbrechung  eingetreter.. 


Des  weiteren  bringt  Herr  Rechtsanwalt  Klshach  eine 
interessante  Strafsache  zur  Kenntnis  der  Versammlung:  es  handelt 
sich  um  ein  dreifaches  Strafmandat  aus  Hraunlagc  1  Harzt,  das 
Herr  Rechtsanwalt  Klshach  durch  drei  Instanzen  im  l'rozcllwege 
verfolgt  hat.  In  zwei  Fallen  ist  bereits  Freisprechung  erfolgt:  der 
dritte  Kall  ist  noch  unentschieden.  Herr  Klshach  erklärt  sich  auf 
den  ausgesprochenen  Wunsch  bereit,  diese  Angelegenheit  in  Jer 
Zeitschrift  zu  erörtern. 

Ks  gelangen  im  Anschluß  an  diesen  Fall  noch  andere 
Vorkommnisse  ähnlicher  Art  zur  Krorterung:  die  Vereinsleitung 
nimmt  die  Verfolgung  solcher  Falle  in  Aussieht.  Sie  hofft,  auf 
diese  Weise  zu  einer  allmalichen  Keseitigung  derartiger  Vorkomm- 
nisse beitragen  zu  können,  wenn  diese  auch  innerhalb  absehbarer 
Zeil  nicht  ganz  aus  der  Welt  zu  schaffen  sein  werden. 

Nach  dem  hierauf  erfolgenden  Schlüsse  der  Sitzung  blieben 
noch  eine  Anzahl  Teilnehmer  in  Zwangloser  Weise  bei  gemein- 
samem Frünsuiek  vereinigt. 

Geschehen  wie  oben. 

Der  Vorsitzende:  Der  l'rotokollliüirer: 

In  Vertretung:  Oskar  Const.öm, 

(i-  Hocker.  Generalsekretär. 
I  .eneralmajor  /..  D. 

<  ieroSO  5  t,     der  Sitzungen  11mu11tt1211.hu,  1 : 

K   Seh  tu  tu  k  R  Selundi. 


^Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Automobil-Ausstellung  Wien  1SKIJ.  Auf  der  heurigen  Aus- 
Stellung  in  Wien  ist  auch  die  Firma  l.aurin  *  Kl  erneut.  Jung- 
bunzlau  mit  ihren  verschiedenen  Tvpen  veilrelen.  von  Jenen  wir  eine 
den  S  '>  PS. •  Wagen,  beiiiU  in  Heft  '20,  )<//0,  der  Zeitschrift  besprochen 
haben.  Außerdem  wild  ahtr  noch  eine  kleinere  Type  von  f>  7  PS. 
Motorstärke  gebaut,  die  mit  der  vorerwähnten  für  -  j  l'crvonvn  ein 
geeignetes  Tranifoilmitlel  Kit  Xaliseikehl  ilaistellt.  Die  gri'ilfete  Type 
V  besitzt  eisen  I.M4  PS.- Motor  in  stehender  Bauart,  (Qr  Wagen  mit 
vier  Sitzplätzen,  wird  aber  auf  Wunsch  aueh  mit  einem  V-  Motor  für 
Tourenzweeke  geht  feit.  Die  beiden  letztgenannten  Motoilypen  weiden 
auch  für  Lieferungswagen  eingebaut.  Line  besondere  Type  ist  der 
I"  PS.  Wagen,  der  (Or  l>to*ehken,  rc>-p  Kiarker-Zwecke  bestimmt  ist. 
da  die  Firma  L.iuun  \  Klcment  selbst  in  l'ian  eine  Lizenz  IQr 
15  Automobiltiackcr  crwoiben  hat.  Kmrn  .'4  :s  I'S.-Motcr,  iioxuo, 
mit  paarweise  rusammengegnurnen  »t.-hcnrten  Zylindern,  mit  AbreiU- 
und  AkkumulaloienZOnduiig  rein  endet  die  Finna  ilir  einen  giolicren 
viersitzigen  Tourenwagen.  Auf  dem  Suueirade  befindet  sich  nur  ein 
Stcllhebel  iUt  Zündung  und  (iemiM -hregnlierung.  Zwischen  Kupplung 
und  Getticbe  ist  ein  Sti-tifangei  eingefügt,  der  einen  Drchungswinkel  von 
;n  Grad  gestaltet  und  Stoße  bei  plötzlichem  Kinsebaltcn  det  Kupplung 
oder  bei  rascher  Steigerung  der  rmdreluwgsrahl  rl.s  Mutois  abdämpft. 


Auch  im  Motorradbau  besitzt  die  Firma  l-aurin  A:  Ktemcnt  einen 
guten  Ruf.  Auf  der  Ausstellung  war  sie  mit  ihren  5  PS.  D:  >ppclzy  linder- 
und Vierzylinder  -  Motoren  zur  Stelle.  Neu  war  bei  dem  Tianspoit- 
dreirade  ein  DoppelUbtrsetzungsgetiiebe  mit  besonderer  Kupplung. 

Bremer  Automobil-Ausstellung  1INI7.  Das  loteresse  ftlr  die 
vom  s,  ij.  Mai  in  sämtlichen  Räumen  der  t'cntialhalle  am  Breitenweg 
abzuhaltende  Ausstellung  vcrgiöBert  sich  lusehetds,  l'ic  Liste  der  Aus- 
steller wild  daher  bereits  Anfang  oder  Mitte  nächsten  Monats  abgeschlossen 
werden.  I>er  Xotddeutsche  Lloyd,  der  jetzt  sein  fQnfzig|i*bi  iges  He- 
stehen  feiert,  hat  in  den  Herren  Generaldirektor  Dr.  Wiegand  und 
Regierungsrat  Petzet  zwei  Vertreter  in  den  I  htrttaUMurhiitl  entsandt,  dem 
fetner  noch  beigetreten  sind  die  Herten  KteisbaumeisUr  Fritz  Hasse. 
Beizig  i.  Maik.  Geheimer  Bauiat  Rumschüttel.  Ucilin.  Vizepräsident  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins  and  Robert  Rickmers.  Präsident 
des  Automobil-Klubs  Hrcmeu.  Dero  Khrenausschuli  geboten  nunmehr 
die  Präsidenten  resp.  Vizepräsidenten  des  Uetliner  Auforr.i'bil  Klubs,  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  und  des  Automobil  Klubs  Bremen 
iio.  Während  der  Ausstelloog  weTdcn  stattlindcn  die  Zuretläasiekeits- 
fahit  Hretnen  llannn ver-Btemen  (fit  Automobile  und  Motorräder,  Motor- 
bootrennen auf  der  Weser  und  ein  Blumen  Preis-Korso.  Dies«  letzteren 
drei  Veranstaltungen  werden  sich  eines  gulrn  Zu»prtichrs  zu  erfreuen  haben. 


Wichtig  für  den  Automobilbau  I 


Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkett  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

«Mir*.  Ferasprecber:  Amt  I,  5635.  5636. 
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Prüfung  von  Z\Jlinder»Oelen  für  IJenzin-iWotoren. 

Von  Kvgicrungs-Haumei'ter  Pflug. 


Vor  einiger  Zeit  ist  in  dieser  Zeitschrift  darauf  hingewesen 
wurden.  J;iB  heule  noch  eine  grolle  Unsicherheit  herrseht  über 
die  Bedingungen,  die  an  ein  gutes  Zylir.derschmieröl  für  Automobil- 
Motoren  zu  stellen  sind.  Die  einzelnen  Forderungen,  die  man 
vielleicht  stellen  darf,  sind  in  lieft  20  dieser  Zeitschrift  IWIf. 
S.  511  angeführt.  Der  Mitteleuropäische  Motorwagenvercin  hat 
Mittel  zur  Verfügung  gestellt,  um  Untersuchungen  über  die  Eigen- 
schaften derjenigen  Zylinderöle,  die  auf  dem  Markt  am  stärksten 
vertreten  sind,  vorzunehmen.  Der  Endzweck  dieser  t'ntersuchungcn 
soll  niitürlich  sein,  Normen  aufzustellen  für  die  Beschaffenheit 
derartiger  Oele.  F.inc  solche  Aufgabe  ist  nicht  leicht  zu  lösen, 
sie  bedarf  gemeinsamer  Arbeit  von  Männern  der  Wissenschaft 
und  Jer  Praxis.  Die  nachfolgende  Mitteilung  soll  nur  den  Anfang 
bilden  für  weitere  Arbeiten  in  dieser  Richtung. 

Der  Mitteleuropäische  Motorwagenverein  hat  zunächst  durch 
einen  Vertrauensmann  Proben  von  Zylinderölen  verschiedener 
Herkunft  entnehmen  lassen;  diese  sind  in  der  Oclabteilung  des 
Königlichen  Materialprüfungsamtes  in  Gr.  I.ichterfelde  auf  ihr 
physikalisches  und  chemisches  Verhalten  untersucht  worden. 
Die  Ergebnisse  dieser  Untersuchung  sind  beistehend  abgedruckt 


und  mögen  kurz  erläutert  werden.  Die  von  vier  verschiedenen 
Firmen  bezogenen  Oele  sind  mit  dem  Buchstaben  A.  B.  ('.  D 
bezeichnet.  Die  Namen  der  Fabriken  sollen  nicht  mitgeteilt 
werden,  weil  man  einmal  aus  der  Beschaffenheit  einer  einzelnen 
Probe  keine  endgiltigen  Schlüsse  ziehen  darf,  ferner  weil  die 
chemische  und  physikalische  Prüfung  allein  mangels  genügender 
Erfahrung  auf  diesem  Gebiet  ein  Urteil  über  die  Brauchbarkeit 
des  betreffenden  Ocles  nicht  ermöglicht.  Zur  Ehre  der  Fabriken 
sei  gesagt,  daß  die  Ermittelung  des  Materialprüfungsamtes  im 
wesentlichen  die  Angaben  der  betreffenden  Firmen  bestätigen.  Zum 
Teil  liegen  die  ermittelten  Klamm-  bezw.  Brennpunkte  sogar 
höher,  als  von  den  Firmen  angegeben. 

Die  ersten  vertikalen  Reihen  in  der  Tabelle  beziehen  sich 
auf  die  physikalischen  Eigenschaften,  die  letzten  auf  die 
chemischen.  Der  Vergleich  der  chemischen  Untersuchungs- 
ergebnisse zeigt,  dal)  Oel  A  von  den  drei  übrigen  außer- 
ordentlich  verschieden  ist  Sein  Klammpunkt  liegt  bei  2*2  °. 
während  der  der  übrigen  von  191  0  bis  20i°  schwankt.  Ebenso 
liegt  der  Brennpunkt  von  od  A  mit  363  e  wesentlich  höher  als 
der  der  übrigen  1  »cle.  die  einen  Brennpunkt  von  ^45— 2<>3  0  haben. 
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Ergebnisse  der  Prüfungen. 
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Oel  A  ist  somit  ein  Zylinderöl  wie  es  sonst  für  die  Schmierung 
von  Dampfzylindern  benutzt  wird,  während  die  übrigen  Marken 
als  Maschinenöle  anzusprechen  sind. 

Sämtliche  Oele  wurden  als  frei  von  Mineralsäure  und  frei 
von  Harz  erkannt,  Cnvcrscifb.ires  Mineralöl  war  überall  zugegen, 
während  unverseifbarcs  Harz-  und  Tceröl  stets  fehlte :  verseilhares 
Ken  wurde  bei  A  gefunden.  Verunreinigung  durch  Spuren 
wasserlöslicher  Stoffe  ebenfalls  nur  bei  Marke  A.  Die  Lös- 
lichkeit  in  Benzin  war  bei  <  icl  A  eine  wesentlich  ungünstigere 
als  bei  den  übrigen.  Auch  hatte  Oel  A  O.IO  PCt.  Aschegehalt, 
während  ein  solcher  hei  H  nur  0,01  betrug  und  bei  den  anderen 
völlig  fehlte.  Somit  ist  <  M  A  als  ein  verseifoarcs  l-"ett  und 
o.5  p(  i,  henzinunlösliche  Stoffe  enthaltendes  Mineralschmteröl  zu 
bezeichnen,  während  die  übrigen  als  reine  Mineralschmierole  zu 
betrachten  sind.  Wenn  sor.ach  bei  Oel  A  auch  ungünstige  Eigen- 
schaften festgestellt  sind,  so  kann  daraus  doch  nicht  der  SchluU 
gezogen  werden,  dal}  ein  anderes  Zylinderöl  von  gleichem  Brenn- 
punkt usw.  aber  größerer  Reinheil  für  Automobilmoioren  unbrauch- 
bar ist. 

Betrachten  wir  nunmehr  die  Ocle  nach  ihrer  physikalischen 
Prüfung.  Die  Angaben  über  Färbung  und  Geruch  mögen  in  der 
Tabelle  ersehen  werden.  Die  Angaben  über  den  Flüssigkeits- 
grad zeigen,  daü  das  Oel  C  viel  dünnflüssiger  ist.  als  die  übrigeil. 
Dieser  geringeren  Viskosität  dürften  auch  geringere  Reibungs- 
verluste im  Maschinenbetriebe  entsprechen. 
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Das  Verhalten  in  der  Kälte  ist  in  der  Weise  geprüft  worden, 
dal!  die  betreffenden  Proben  .längere  Zeit  in  einem  I  "  förmigen 
Rohr  einer  niedrigen  Temperatur  ausgesetzt  worden  sind;  dann 
hat  man  das  eine  Knde  des  IT-Rohres  unter  einen  geringen  Druck 
von  ca.  50  mm  Wassersäule  gesetzt  und  abgelesen,  um  wieviel 
Millimeter  sich  der  Flüssigkeit sspiegcl  in  dem  anderen  Knde  des 
Rohres  gehoben  hat.  Je  geringer  diese  Hebung  ist.  um  so 
unempfindlicher  ist  also  das  Oel  gcwisscrmatlcn  schon  geworden, 
das  heilit.  um  so  mehr  ist  dasselbe  schon  erstarrt.  Man  sieht 
aus  der  Tabelle,  dati  das  Oel  C  bereits  bei  plus  5  «  Celsius  nur 
eine  Hebung  Im  l'-Rohr  von  1  mm  aufweist,  während  z.  B.  das 
Ovl  B  bei  minus  \2"  Celsius  noch  »ine  miniere  Hebung  von 
ti  mm  aufweist.  Von  allen  4  Marken  ist  also  Oel  B  am  kälte- 
beständigsten, ein  L'mstand,  der  für  seine  Verwendung  im 
Automnbilbelrieh  sehr  wohl  von  Bedeutung  sein  kann.  Ver- 
mutlich ist  Oel  B  russischer  Herkunft,  wahrend  die  beiden  Oele  < ' 
und  Ii  amerikanischer  Herkunft  sein  dürften.  Es  ist  sehr  auffallend, 
daü  Oel  C  mit  seiner  geringen  Viskositätszahl,  also  das  dünn- 
flüssigste Oel  unter  den  genannten,  am  wenigsten  kältebeständig  ist. 

Nochmals  sei  bemerkt,  dau  die  Veröffentlichung  dieser 
Ergebnisse  nur  einen  Anfang  bilden  soll  für  die  Klärung  der 
Schmierfrage  der  Motore.  Wir  hoffen,  dalJ  es  später  einmal 
möglich  sein  wird,  auf  Grund  weiterer  wissenschaftlicher  ITnlcr- 
suchungen  und  ausgedehnter  Betriebserfahrungen  dem  eingangs 
erwähnten  Ziele  näher  zu  kommen. 
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ßetriebsergebnisse  der  Automobil -Wagen Verbindung 

Kochel- Part  enl(irchen. 


Im  Anschluß  an  den  vorjährigen  Bericht  1906.  S.  344, 
bringen  wir  nachstehend  ausführliche  Mitteilungen  über  das 
zweite  Betriebsjahr  nach  dem  mit  groilcr  Sorgfalt  ausgearbeiteten 
Bericht  der  Lokalbahn  Akt. -Ges.  München. 

Die  Bctriebsergcbnissc  waren  auch  während  der  II.  Betriebs- 
periode, d.  i.  vom  15.  Mai  bis  14.  Oktober  l<MK>.  befriedigend 
und  entsprechen  den  gestellten  Erwartungen.  Nachdem  sich 
bereits  während  der  I.  Belriebspcriode  die  Vermehrung  der 
Motorfahrzeuge  als  dringend  notwendig  erwiesen  hat,  wurden 
zwei  weitere  Automobile  in  der  ziemlich  gleichen  Ausführung  wie 
die  drei  eingelieferten  bei  der  Neuen  Automohilgesellschal't  m.  b.  H. 
in  Berlin  in  Bestellung  gegeben  und  von  dieser  für  die  Betriebs- 
periode l'M)6  rechtzeitig  geliefert.  Mit  diesen  zwei  neuen  Fahr- 
zeugen wurden  gute  Erfahrungen  gemacht;  es  hat  sich  die 
Motortype  B  der  Neuen  Automobilgesellschaft  auch  in  der 
II.  Betriebsperiode  im  groüen  ganzen  gut  bewährt. 

Der  Verkehr  hat  durch  die  Bctriebsmittelvermehrung  eine 
wesentliche  Zunahme  ^irca  5.S%)  erfahren;  die  Einnahme- 
Steigerung  (ca.  4S  °'o>  hat  gleichen  Schritt  mit  der  Frequenz- 
«teigerung  gehalten. 

Die  Ausgaben  muUtcn  sich  durch  die  Indienststellung 
weiterer  zwei  Fahrzeuge  naturgeinäü  ebenfalls  erhöhen:  die  Mehr- 
ausgaben entsprechen  dem  Verhältnis  der  Mehrleistungen. 

Persönliche  Ausgaben;  Die  l'crsonalausgahcn  pro  IWf, 
sind  in  der  um  31  Tage  längeren  Betriebsdauer  gegenüber  1W5 
begründet. 

Sachliche  Ausgaben:  Der  Verbrauch  an  Benzin  und 
Schmiermateriul  entspricht,  auf  die  kilometrische  Einheit  um- 
gerechnet, den  im  Vorjahr  erzielten  günstigen  Verbiauehsziffem. 


Löhne  für  Instandsetzung  der  Automobile:  Diese 
Löhne  sind  geringer  wie  im  Vorjahre;  dieselben  entsprechen 
den  nach  Scllluli  der  Fahrten  für  Instandsetzungsarbeiten  auf- 
gewendeten Taglöhnen.  Dagegen  erscheinen  als  neue  Ausgabe- 
posten dieses  Jahr  die  Kosten  für  Nculackicrung  der  drei  ein- 
gelieferten Fahrzeuge;  bei  der  groUen  Inanspruchnahme  der 
Automobile  und  bei  dem  Charakter  des  Luxusverkehres,  den 
die  Automobilverbindung  heute  noch  darstellt.  muH  eine  Ncu- 
lackicrung der  Fahrzeuge  alle  zwei  bis  drei  Jahre  vorgenommen 
werden. 

Verbrauch  an  Ersatz-  und  Rescrveteilen:  Der 
Verbrauch  an  maschinellen  Ersatz-  und  Reservcleilen  hat  sich  in 
der  II.  Betriebsperiode  ebenfalls  merklich  erhöht.  Die  ordnungs- 
gemäß Unterhaltung  der  Automobile  bildet  ein  kostspieliges 
Kapitel  in  der  Betriebsrechnung  der  Automobilverhindungen.  so 
lange  die  Konstruktion  der  Automobile  nicht  bedeutend  einlacher 
wird.  Die  Erschütterung  der  Fahrzeuge  und  die  Einwirkung  des 
StraUeiistaubes  ist,  wenn  die  einzelnen  Teile  auch  noch  so  gut 
verkapselt  und  verhüllt  sind,  eine  außerordentlich  intensive. 

Besonderes  Augenmerk  niuli  auf  die  tägliche  Revision. 
Nachölung  und  Reinigung  der  Fahrzeuge  verwendet  werden;  die 
Erhaltung  der  Fahrzeuge  in  einem  bctricblalügen  Zustande  bedingt 
die  Haltung  einer  bestimmten  Bell  iebsreserve:  nach  unseren 
Erfahrungen  ist  ein  Rcservewagen  auf  fünf  Betriebslahrzeuge  zu 
rechnen. 

Die  Neue  Automobilgesellschaft  hat  in  der  Lieferung  von 
Ersatz-  und  Reserveteilen  und  in  der  Berechnung  des  Konsignations- 
lagers der  Reserveteile  stets  ein  anerkennenswertes  Entgegen- 
kommen bewiesen, 
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Ersatz  von  Gummireifen:  Der  Mehrverbrauch  für  Krsau 
von  Vollgummireifen  erklärt  sich  dadurch,  daü  die  Notwendigkeit 
zu  Ncubereilüngcn  in  der  I.  Betriebsperiode  mir  vereinzelt  auf- 
getreten ist  und  erst  innerhalb  der  II.  Betriebsperiode  eine  Neu- 
bereifung  nahezu  sämtlicher  Rader  und  Reserverüder  der  drei 
ersten  Fahrzeuge  der  natürlichen  Abnützung  zufolge  vorzunehmen 
war.  Die  Lebensdauer  der  Vollguinnü  entsprach  im  allgemeinen 
der  von  der  Gummilieferantin  (Continental)  geleisteten  Garantie 
(.15000  km).  DaU  diese  Garantie  auch  für  vorliegenden  Saison- 
betrieb  auf  ein  Jahr  begrenzt  ist,  erscheint  nicht  als  gerecht- 
fertigt. 

Steuern,  Versicherungsspesen.  Porti  etc.:  Unter 
diesem  Titel  sind  Mk.  2  161,10  Versicherungsprämien  verrechnet, 
welche  an  die  Versicherungsgesellschaft  für  Haftpflichtversicherung 
und  für  Versicherung  der  fünf  Motorfahrzeuge  zu  bezahlen 
waren. 

Betriebsverhaltnisse. 

Die  Geschäftsführung  wurde  auch  in  der  II,  Betriebsperiode 
von  der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München  ausgeübt. 
Größere  Betriebsstörungen  und  Unfälle  haben  sich  nicht  ereignet. 

Nachdem  sich  für  die  Strecke  l'artenkirchen  -Mittenwald 
eine  frühere  Eröffnung  der  Fahrten  wie  im  vorigen  Jahr  als 
wünschenswert  herausgestellt  hatte,  wurde  der  Betrieb  auf  dieser 
Strecke  bereits  am  15.  Mai  aufgenommen,  die  Fahrordnung  auf 
der  ganzen  Strecke  bis  Kochel  hingegen  trat  erst  an)  l.  Juni  in 
Kraft.  Kin  Teil  der  Wagenkurse  wurde  am  30.  September 
beendigt  und  die  Automobilverbindung  am  U.Oktober  überhaupt 
eingestellt.  Für  gewöhnlich  waren  vier  Fahrzeuge  eingeteilt:  ein 
fünftes  stand  im  Wechsel  mit  den  anderen  in  l'artenkirchen  zu 
Hilfsfahrtcn  und  als  Reservewagen  in  Bereitschaft. 

Der  in  der  Saison  IWr,  gegenüber  1'M)5  bedeutend  er- 
weiterte Fahrplan  (55  665  Wagenkilometer  in  IW6  gegen 
35  712  Wagenkilometer  in  1W5)  bedingte  die  Remisierung  eines 
Automobils  in  Mittenwald  und  zweier  Automobile  in  Walchensee. 
Irl  Kochel  war  zur  Vertretung  der  Interessen  der  Automobil- 
verbindung zum  ersten  Male  ein  Agent  aufgestellt,  dem  die  Ab- 
fertigung und  telephonische  Abmeldung  der  Automobile,  die 
Gepäckbehandlung  usw,  oblag.  Nachdem  mit  dieser  Einrichtung 
gute  Erfahrungen  gemacht  sind,  ist  beabsichtigt,  während  der 
nächsten  Betriebsperiode  auch  in  l'artenkirchen  und  Mittenwald 
eine  Agentur  zu  errichten. 

Der  Versicherungsgesellschaft  „Allianz"  wurden  vier  Be- 
schädigungen der  Fahrzeuge  angezeigt,  von  welchen  diese  Ge 
selUchaft  auf  Ersatzansprüche  insgesamt  Mk.  .11 1.25  zu  ver- 
wenden hatte. 

Die  näheren  Bctriebsverhältnisse  sind  aus  den  nachstehenden 
Tabellen  zu  ersehen. 

In  der  kommenden  Saison  wird  der  Automobilverkehr  aul 
der  Strecke  Partenkirchen  Mittenwald  eine  wesentliche  Aus- 
dehnung erfahren,  indem  die  K.  Bayer.  Fostverwaltung  die  i 
Errichtung  einer  staatlichen  Automobillinie  und  zwar  zwischen 
Gartnisch  und  Mittenwald  beschlossen  hat.  Nach  Fertigstellung 
des  Umbaues  der  Staatsstraße  zwischen  Walchensec  und  Urfeld 
ist  die  Fortfühung  der  staatlichen  Autontohillmie  von  Miltenwuld 
über  Walchensee  und  Kochel  nach  »ad  Tölz  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

Inwieweit  diese  staatlichen  Automobillinien  die  Frequenz 
der  privaten  Automobilverbindung.  deren  Ergebnisse  hier  mit- 
geteilt werden,  beeinflussen  werde:),  mull  die  Erfahrung  lehren. 


Einnahmen: 

Personen-  und  (icpackgeld-Einnahme:  ""S 

Mai  M.  — 

Juni   64.jo.45 

Juli   1  1  04'>,-'? 

August   11  o-».37 

Septcmbci   4  958. 70 

Oktober  

Miete  Ali  WohnungsiSume  in  der  Wagen- 
halle Parlenkirchen   

Sa.  Einnahmen  .    .    .  M.  3jO.J5.77 
Ausgaben: 

Persönliche  Ausgaben : 

(iehiltci,  l.oline,    Tagegelder.  Umzugs- 
eebOhicn,     Beiträge    tu  gcicUlichen 

Versicherungen   M.    4  444.Su 

Sachliche  Ansahen; 

Drucksache«,    SchtcibnMlet  iahen.  Fahr- 

plane  ele   „  »»4,7s» 

Benzin       ...                     ...  .2  J44.0I 

Schmrcrmalci  iahen  ........  .  252,09 

Unterhaltung  und  Instandsetzung   der  Auto 
mnbile  und  Betrirbswerkstätte: 

Lohne  für  Instandsetzung  <lci  Automobile  „  2015,47 

Auf lackiernng  der  Automobile  ....  — 

Beschaffung  von  Ersatz-  und  Retrrveteilen  .     I  933.0O 

Ersatz  von  Vollgumoii   041,05 

K.-srhaflung  von  Werkstitlcmalcrialion  .  .  471.77 
Verschiedene  Ausgaben: 

Kosten    für   Ersatiwagcn    bei  Betriebs- 
störungen, FahrueMrhc kvcrgUlun;>cn  .  .       »75. 30 

Insertion  und  Reklame   154  J 

tjcsehältsfQhrung  und  Abrechnungskosten  .  1401,03 
Miele  t'Dr  Benutzung  der  Wagrnhallc  in 

Kaltenkirchen   ,      I  'icxi, 

Miete  fOr  Dienstwohnung  der  Chauffeure 

in  Partenkirchen  und  Walchensce  .    .  .  209,30 
Steuern.  Vei  sh  herungssfKTsen.  Porto.  Ite 
leuehtung.  Beheizung,   Reinigung  dci 
Aut.-Hallc,  Gutachten,  Unfall.-ntschiidi- 

yungen  ete.  etc   3  495.3S 

3o*i'0  Abschreibung  an  den  Automobilen  .    .  .     9  902, 12 
10%  Abschreibung  an  Inventar  und  W«rk- 

süttc- Einrichtung    .    .   JQ9.79 

Sa.  Ausgaben    .    .    .    M.  3.1  555.4; 
Verkehr 

Grfahienc  Personen:  Mai  

an  einem  Tag    ....  — 

Juni   2  011 

„                    an  einem  Ta^    ....  67 

Juli   3  3uj 

an  einem  Tag    ....  106 

Aagusl   3  5if' 

an  einem  Tag    ....  113 

September     ......  I  535 

an  einem  Tag    ....  51 

Oktober   — 

an  einem  Tag    ...  — 

im  ganzen  ...     10 371 

Befördertes  Gepäck  im  ganzen:   ....      StFick  733 

Pcttonenkiloinclet                                 ...         .  224  -'(« 

Siwcifisrhcr    Personenverkehr,    d.  h.    pro    l  km 

Belnebslanee   4  31-' 

Uuichschnilltich   von    jedem   Reisenden  befahlen« 

Kilometer     .1,6.' 

Auf  jede  Fahrt  treffen  Personen   S 

I  'ie  vot  haodcncn  SiUpläu«  wui  den  at*>ge  oSütt,  Prozent  57.0 

Einnahmen: 

pio  Person   M.  3.38 

.     Pclsonenkilumcte.   Pf.  15,62 

.     Wagenkilometer   M.  I.O4 

.    Ta«   M.  287,05 

Ausgaben: 

insi;esamt  pro  Wagenkilometer   Pf.  90.04 

p>"  Tag   M.  250,45 

für  Henri»              pro  Wagenkilometel  .    .  I'l.  7..' 

.    Liummibereifung              „                 .    .  Pf.  2,S 


1<*)6 

766.— 
M  54O/15 
10  020,10 
I  H  664.6H 

7  J.*7.  - 

075,1.1 

I  .'O.- 


S.Ol.,Q3 


5  645.2  s 


4Si.H7 
4  3- 7.39 


l  033.22 
t  4J0.O4 
3  -'Ol. 23 
2o2i.*5 
409.IS 


l-*6,— 
405,^5 
2  074,20 

1  000,— 
251.70 


4  126.O4 
17  Co  .1.44 

3'0.5.= 


40  144.00 


-58 
'5 
-'  722 
Ol 

4  928 
150 

5  76o 
ISO 
430 

Ml 
.40 
17 


lö  338 

997 
3JO  IST) 

6  350 

20.21 
IO 

-(>.-• 


J.18 
15.72 
0,03 
339. 1 7 


H2.90 
Aol.jO 
7.8 
5.3 
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Leistungen:  l'Oj  W* 

Wagenkilometer :     im  Mai   —  1  340 

an  einem  Tag   —  79 

im  ganlen  Juni   7  >iO  II  4<*> 

an  einem  Tag   238  ,48'J 

im  ganirn  Jnli   10304  14RH4 

iin  einem  Tag   320  4HO 

im  ganien  August   osgj  1$  583 

an  einem  Tag   ilv  5<>3 

im  ganzen  September      ...  6  406  1 1  OOl 

an  einem  Tag   217  3'>* 

im  Oktnbei   I  30" 

an  einem  Tag   —  W 

Geleistete  Wagenkilometer:    im  ganien    ....  .13  712  55  603 

pro  Tag  1.  DnrcliKhn.  276  3'J-t 

pro  Aut.  u.  Tilg    .    .  ISO  104 

\V*gfnkilunielei    Automobil  I   1 1  <W4  10  Ä;6 

2   I0420  10  113 


Wagenkilometer  Automobil  3   12  198 

4   — 

5   — 

Ausgeführte  Fahrten  total   1  286 

.               „an  einem  Tag   10,54 

Betriebttage   J22 

Betriebt  Inge  km  52 

Materialverbrauch. 

Ilenzin  im  ganirn  kg  8  781 

Gel  und  Fett  im  ganzen  kg  34t 

Ileniin  pro  Wagenkilometer                               g  2*4,32 

.    ITeiOekraltstundc                              g  187 

Oel  un<!  Fett  per  Wagenkilomeier  .    .    .    .      g  10 
t  "nterhaltung.s      und     ]n>tand»ettung»kiii.len  der 
Automobile    (excl.  Gummi)    prozentualer  dei 

Hetrirbsausgabcn  I'roient  21 

Nachbe<cha0ungtKOi'ten   Hu  Vollgummi  prnrrntoa- 

liter  der  Ikü  iebsausgaben  Proicnl  4,5 


10  386 
1  i  3V7 

11  vi  1 
1  662 
10,  */■ 

153 
52 


13  ISN 
824 

236,<-3 
103 
15 
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Die  €ntwicl<lung  der  /Wotor-A2ronautil<. 

Von  Walter  Hertel. 


I.  Die  lenkbaren  Luftballons. 

Du*  Projekt,  den  Luitballon  lenkbar  zu  machen,  ist  schon 
sehr  ült.  und  kriegerische  Ereignisse  waren  es.  welche  die  erste 
Anregung  zu  dem  Ran  eines  lenkbaren  Luftballons  gaben,  wenn 
auch  dieser,  durch  die  Ereignisse  überholt,  niemals  vollendet  und 
erprobt  wurde.    Bereits  im  Jahre  17*4   schlug  der  französische 

1  icncral  Meusnier  seiner  Regierung  die  Krbauung  eines  lenkbaren 
Luftschiffes  vor,  durch  die  inneren  Kampfe  wurde  jedoch  der 
Han  dieses  (ienerals  in  den  Hintergrund  geschoben  und  vergessen. 

Ks  folgte  nun  eine  Reihe  von  Versuchen,  den  Luftballon 
lenkbar  zu  machen,  die  jedoch,  da  sie  von  unmöglichen  Voraus- 
setzungen ausgingen,  zu  keinem  positiven  Resultat  gelangen 
konnten,  und  daher  auch  kein  weiteres  Interesse  bieten. 

Den  richtigen  Weg.  auf  dem  die  Losung  dieses  hoch- 
interessanten Problem«  möglich  ist.  beschritt  erst  IS5J?  der  Franzose 
üilfard.  der  zum  ersten  Male  den  Motor  dazu  verwandte,  dem 
K.dlon  seine  F.igenhewcgung  zu  erteilen,  und  der  auch  Zum 
ersten  Male  der  Ballonhülle  die  längliche  Form  gab,  die  seitdem 
für  den  Bau  von  lenkbaren  Luftschiffen  maUgcbend  gehliehen  ist. 
Zwar  die  Technik  jener  Zeit  war  noch  nicht  so  weit  vorgeschritten, 
um  so  leichte  und  kraftige  Motoren  Zu  bauen,  wie  sie  für  die 
Umwicklung  der  MoiorliiltschitYahrl  notwendig  waren,  und  der 
von  (.iffard  eingebaute  Motor  war  eine  einfache  AuspufTd.impf- 
maschiiic  mit  einem  Kessel  mit  Inncnfcncrung.  ohne  Rohren. 
auUeu  von  BIcchwanditngen  umgeben,  durch  welche  die  Vcr 
hrennungsgase  in  den  nach  unten  mündenden  Schornstein  ent- 
wichen. I.HV  Heizung  war  Koksheizung  auf  einem  rings  von 
einem  Aschenhehäller  umgebenen  Koste.  Der  Damplzylindcr  war 
vertikal  stehend  angebracht,  auch  eine  Wasserpumpe  war  vor- 
handen. Zu  beiden  Seiten  des  Motors,  der  .>  III1,  lieferte,  war 
je  ein  Behälter  für  Fcuerungsmatcrial  und  Wasser  angebracht. 
Die  Schraube  war  gegen  die  Nahe  zu  ohne  Schraubenblatl 
konstruiert.  Das  Steuer  war  dreieckig,  auf  der  einen  Seite  an 
der  horizontalen  Stange,  auf  der  anderen  am  letzten  vom  Netze 
herablatifcndcn  Taue  befestigt   und   von  der  C.nndel  aus  durch 

2  Seile  zustellen.  Wenn  wir  diese  Konstruktion  genau  betrachten, 
so  sehen  wir.  dali  (iiffard  mit  Recht  als  der  F.rfindcr  de«  lenk 
baren  Luftballon»  betrachtet  wird,  denn  sein  li.dlon  balle  die 
spindelförmige  Form  und  einen  Motor  mit  Schraube  und  Steuer, 
.ilso  alle  I  irundeleinente  eines  lenkbaren  Ballons  ^:s  auf  unsere 
Taue.     Sein    zweiter  Ballon  hatte  eine  l.-ru:e  von  12    ■■■•ui  e;f.e-, 


Durchmesser  von  )2  m.  das  Verhältnis  zwischen  Länge  und 
Ballondurchmesser  war  also  ein  durchaus  günstiges.  Tiefe  zentrale 
Aufhängung  der  (iondel.  in  der  die  schwere  Maschine  sich 
befand,  verlieh  dem  Ballon  eine  grolle  Stabilität.  Die  Schraube 
wirkte  tief  unter  dem  Systemschwerpunkt  liegend,  was  Dreh- 
momente hervorrief,  die  erzielte  motorische  Kraft  war  jedoch  zu 
schwach,  die  erforderliche  Widerstandsarbeit  zu  liefern,  und  eine 
für  praktische  Zwecke  verwendbare  Eigengeschwindigkeit  konnte 
nicht  erreicht  werden.  Die  mit  diesen  Ballons  von  (iiffard 
erreichte  Maximalhohe  betrug  LSOOm.  die  Ma.\imaleigetibowegung 
2    .i  m. 

Als  nun  noch  bei  einer  Auffahrt  im  Jahre  1*55  bei  (nur- 
Celles  die  I Lille  aus  dem  Netz  rutschte  und  (iondel  und  Maschine 
zur  Frde  stürzten,  hatten  es  tüffard  und  der  ihn  begleitende 
LultschilTcr  Von  nur  der  geringen  Höhe,  in  der  sie  sich  in 
diesem  gefährlichen  Augenblick  über  dem  Erdboden  befanden,  zu 
danken.  daU  sie  mit  dem  Leben  davonkamen.  Der  Ballon 
zerplatzte,  (iondel  und  Maschine  wurden  Zertrümmert. 

Diese  MiuVrTolge  schreckten  eine  Zeitlang  von  weiteren 
l'nternehmungen  ab.  und  erst  der  Versuch  des  Marine 
Ingenieurs  Dupuy  de  Lome,  der  im  Auftrage  des  französischen 
Kriegsministeriums  einen  lenkbaren  Luftballon  zu  erbauen  ver- 
suchte, um  mit  dem  /.eruierten  Paris  in  Verbindung  treten  Zu 
können,  regten  l  STA  den  Deutschen  Haenlein  an.  einen  neuen 
Versuch  zu  machen,  ein  lenkbares  Luftschiff  zu  erbauen.  Während 
jedoch  Dupuy  de  Linne  die  Propellerschraube  durch  X  Menschen 
in  Bewik'n  i;:  setzte,  die  ungefähr  mit  .1  HP.  arbeiteten  und  keine 
besonderen  Fortschritte  infolge  dieses  bedeutenden  f.ewiclvt.s- 
Zuwachses  im  Verhältnis  zu  der  erzielten  motorischen  Kraft  zu 
verzeichnen  hatte,  erkannte  Haenlein  richtig,  dali  die  Losung 
der  l.enkb.irkcüsfrage  für  Luftballons  nur  auf  dem  von  (iiffard 
hesehritteneu  Wege,  nämlich  unter  Zuhilfenahme  des  Motors, 
m< «glich  sei.  F.r  betraute  tür  die  F.rtcilung  der  Eigcnbcwcgung 
eine  Leiiojrsche  <ia»m»schtiie  mit  vier  horizontalen,  gegenüber- 
lugenden, aus  Kotgiiti  gefertigten  Zylindern,  die  auf  einer  gemein, 
sch.it'tlrcheti  Achs.'  angriffen.  Rahmen  und  Lager  wann  aus 
Stahl.  d;e  Zylinder  mit  Wasserkühlung  versehen,  her  Schieber 
e.-.ir  .-ins  Mc-edne.  und  die  Pumpen  wurden  durch  den  Kxccnter 
der  \-.v  il.ü.'.s.'hielH-  heweut.  I 'er  Zylin.lerdurchnK»s.r  Bei  rüg 
In  cm.  der  Hu'.-«  J4  .111  und  die  Kolbengeschwin.ligkeit  "J2  m. 
Di,   ••••l\k:iee  P.vrdeMärke  aller  +  Zylinder  K-tnig  i     1.  HP.  Die 
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Kühler  liefen  zu  beiden  Seilen  der  Gondel  und  bestanden  aus 
iiußerci  Holzrahmcti.  Jie  mit  wasserdichtem  Stoff  überzogen 
waren,  Der  Kühhv.isserverhrauch  bclief  sich  auf  10— U  kg.  der 
<  iasvcrhr;iin.ii  auf  6-7  cbm  in  der  Stunde.  t Jie  Schraube  hatte 
Flügel  aus  dünnem  Eisenblech,  die  mit  den  hölzernen  Flügclarmcn 
durch  eisenic  Sprossen  verbunden  waren.  Das  Steuer  war 
vertikal  am  rückwärtigen  Ende  des  Tnigegerüstes  angebracht  und 
viereckig.  In  seiner  äuUervti  l-'orm  war  der  Hacnlcin'sche  Ballon 
Ms  Vorlaufer  des  Rcnard'schcn  anzusehen  und  wies  insofern  einen 
Fortsehritt  auf.  als  llaenkin  die  Gondel  möglichst  nahe  an  den 
Ballon  heranzubringen  suchte,  um  diese  durch  Vermittlung  des 
die  Längsachse  des  Ballons  versteifenden  Rahmens  so  fest 
mit  dem  Ballon  zu  verbinden,  daß  eine  Verschiebung  aus- 
geschlossen ist. 

Die  Versuche  mit  diesem  Ballon  wurden  bei  Brünn  unter- 
nommen, wobei  jedoch  slörend  einwirkte.  daO  das  dortige  U'iiehtgas 
O.o5  kg  per  cbm  schwerer  war  als  in  Wien,  wo  die  ersten 
Vorversuche  unternommen  worden  waren.  Der  Ballon  wurde 
hei  den  Versuchen  am  Seil  gehalten.  Seine  Eigenbewegung  war 
gut,  und  es  war  bedauerlich,  daü  diese  Versuche  sehr  bald  wieder 
eingestellt  wurden. 

Bei  den  in  den  Jahren  1883 — lS'if»  unternommenen  Ver- 
sucher: Baumgartens  und  Dr.  Wolferts  traten  zum  ersten  Male 
die  Explosionsmotoren  au.  den  l'lan.  und  zwar  waren  die  mit 
unzulänglichen  Mitteln  erbauten  Ballons  Baumgartens  und 
Dr.  WMIIerls  mit  3—8  HP.  starken  Daimlermotoren  ausgerüstet. 
Baumfällen  starb  Wahrend  dieser  Versuche,  und  Dr.  Wölfert,  der 
sie  allein  fortsetzte,  verunglückte  |K')7  bei  Schöneberg. 

Zu  gleicher  Zeit,  wie  Bauengarten  und  Dr.  Wolter!  in 
Deutschland,  traten  die  Gebrüder  Tissan.lier  in  Paris  der 
Krage  der  Lenkbarkeit  von  Luftschilfen  naher  und  erbauten  einen 
Ballon,  der  in  seiner  Konstruktion  eine  ziemlich  gelreue,  nur  in 
den  Dimensionen  bescheidener  gehaltene  Kopie  des  GiffarJ'schcn 
Luftschiffes  war,  sieh  jedoch  darin  wesentlich  von  seinem  Vorhilde 
unterschied,  dali  statt  einer  Dampfmaschine  eine  kleine  Siemens'sche 
Dynamomaschine  in  den  Ballon  eingebaut  wurde,  die  durch  eine 
Batterie  bewegt  wurde,  die  eine  zweiflügelige  Schraube  in  Rotation 
versetz:.-.  Die  elektrische  Batterie  enthielt  24  Trouod'sche  Kali- 
chmniatelementc  in  4  Abteilungen.  Jedes  Kleinem  hesaü  in  einem 
Haftgummi'.ioge  10  Zmkplattctl  zwischen  II  Kohlenplalteil  und 
lallte  +  Liter  l-'lüssigkcii,  ein  Kleinen!  wog  7  —  8  kg.  Waren 
hintereinander  1 J  Kle;tiente  geschaltet,  so  betrug  der  Zug  der 
Schraube  7  kg.  bei  24  Elementen  war  ein  Zug  von  1J  kg  vor- 
handen. Der  Motor  lieferte  I  IIP.,  der  Strom  belrug  dabei 
45  Ampere  und  4<>  Volt,  fliese  Leistungen  wurden  später  durch 
eine  stärkere.  konZentriertere  Sauie|osu:ig  gesleigert.  mit  der  eine 
effektive  Arbeit  von  IIJ.5  kg.  alsol'/g  HP.  bei  I 'J'M  mdrehungeii 
der  Schraube  erreicht  wurden.  Die  Falirversuclic.  die  ISN.i  und 
1 884  unternommen,  ergaben,  daü  man  unter  Eins.ch.ilf.mg  von 
24  Kiementen  langsam  gegen  den  Wind  anfahren  konnte.  Die 
erreichte  Höchstgeschwindigkeit  soll  4m  pro  Sek.  betragen,  h.ah.-u.  Da 
..edoch  die  Batterie  nur  2\:,  Stunden  Wirksam  bleiben  konnte  und 
.las  Gewicht  des  ganzen  Motors  mit  275  kg  zu  hoch  war.  so 
i af.eu  auch  diese  Versuch«  keine  praktisch  wertvollen  Ergebnisse. 

Erheblicfi  günstigere  Ergebnisse  lieferien  die  im  Jahr«  ISS4 
::iil  dein  vom  Kommandanten  der  fratiz.»si-cl-e-iLtiftschiffvr-Abteiliir.g. 
Kapitän  Kenard.  in  Verbind. mg  mit  dem  Kapitän  Krebs  aus 
Staatsmitteln  erbauten  Lul'isehil!«  »tigcsteüteii  Vcrs-.ichc,  das 
tatsächlich  an  windstillen  Tagen  zu  s.  i:i-r  .V.ifsii.  :.«v.-||«  ziiruck- 
v.lute,  nachdem  es.  dein  .visier  gehorchend,    allerlei  Kvohr.i-oei. 


in  der  Luft  ausgeführt  hatte.  Kreilich  vermochte  es  mit  seine: 
geringen  Maschinenkrart,  als  Treibmittel  diente  eine  Dynamo 
maschine  von  12  HP.,  die  auf  die  Welle  mit  8,5  IIP.  wirkte,  nu 
6  m  pro  Sekunde,  also  22  km  pro  Stunde  zu  erzielen,  indessen 
waren  alle  Teile  und  Organe  dieses  Luftschiffes  bis-  in  die  kleinsten 
Details  sehr  sorgfältig  durchdacht  und  konstruiert,  es  fehlte  eben 
nur  an  einer  genügend  leistungsfähigen  Maschine.  Der  Bau  eines 
neuen  verbesserten  Luftschiffes  wurde  denn  auch  sehr  bald  von 
den  beiden  Erbauern  ins  Auge  gefallt,  konnte  jedoch  infolg. 
Mangels  an  Geldmitteln  nicht  ausgeführt  werden,  und  so  gerieten 
die  weiteren  Versuche  ins  Stocken. 

Als  erster  Anhänger  des  starren  Systems  trat  im  Jahre  IS'1 7 
der  Deutsche  Schwarz  hervor,  der  bei  seinem  Ballon  an  Stell, 
des  Netzes  eine  Aluminiumgitterknnstruktion  setzie.  auf  die  auuVr; 
Aluminiumblech  aufgenietet  war.  Sie  bestand  aus  12  Radial-  und 
In  Transversal-Hsiuptgiltcrträgcrn  mit  etwa  M)  sekundären  Trans 
versaltragern.  Die  I lauptradialtrager  waren  4  m.  die  Haupi 
Iransversalträger  etwa  2,5  m  von  einandei  entfernt,  sie  bildeten 
das  Inncngenppe  des  Ballons  und  dienten  den  sekundären  Trägern 
als  Stütze.  Auch  die  Gondel  war  aus  Aluminium  gefertigt.  Als 
Motor  diente  ein  vierzylindrischer  Daimler-Moloi  mit  Gltlhmlu 
Zündung,  der  bei  480  Touren  in  der  Minute  \2  HP  leistete.  Dei 
Benzinverbrauch  helicl"  sich  auf  4,2  kg  pro  Pferdekraft  ■  Stunde 
Zur  Wasserkühlung  des  Motors,  der  ebenfalls  teilweise  aus 
Aluminium  ausgerührt  war.  diente  ein  besonderer  Kühlnppar.u. 
bei  dem  zwei  zylindrische  Gefälle  mittels  vielen  dünnen  Köhren 
verbunden  waren,  die  mit  Luit  gekühlt  wurden.  Schrauben  waren 
vier  vorhanden,  sämtlich  aus  Aluminium  gefertigt:  von  ihnen 
sollten  die  beiden  seitlich  des  BaUonkorpcr*  angebrachten  zur 
Drehung  des  Ballons  dienen,  die  feinere  Steuerung  wurde  mit  der 
in  der  Mitte  über  der  Gondel  angebrachten  Schraube,  die  auch 
zur  Vorwärtsbewegung  diente,  ausgeführt.  Eine  Horizontalschraube 
befand  sich  unter  dem  Gnndelboden.  Die  Haupischwicrigkcit. 
mit  der  der  Ballon  zu  kämpfen  hatte,  war  die  Undichtigkeit  dei 
Aluminiumhülle.  ebenso  waren  seine  Formen  mit  der  rein  kcssel- 
fürmigen  Spitze  und  dem  tellerförmigen  rückwärtigen  Teil  für  den 
l.uttabfluü  nicht  praktisch  konstruiert.  Am  3.  November  1S97 
unternahm  er  seine  erste  und  letzte  Auffahrt.  Nach  kurzer  Fahrt 
tielen  die  Treibriemen  von  den  Scheiben,  der  Ballon  legte  dann 
vom  Winde  getrieben  noch  6  km  zurück  und  zerschellte  dann 
an  der  Erde  zwischen  Wilmersdorf  und  Schoueberg. 

Das  erste  starre  Luftfahrzeug  zu  erbauen,  das.  ohne  Schaden 
zu  nehmen,  zu  landen,  imstande  gewesen  ist.  war  dem  Grafen 
Zeppelin  vorbehalten,  der  ebenfalls  den  ausgedehntesten  Gebrauch 
von  dem  Aluminium  gemacht  hat. 

Der  Ballon  liegt  in  einem  festen  Alurniniumgerüst  und 
besteht  aus  16  von  einander  unabhängigen  Ballons  aus  (  nmtnental- 
Ballonstoff.  die  in  entsprechenden  Abteilungen  angebracht  sind. 
Der  Ballon  hat  Zigarrenform  mit  zwei  ogivalen  Spitzen  und  ist 
im  ganzen  \25  m  lang.  Als  Triebkralt  dienen  zwei  Daimler- 
Motoren  von  je  85  PS.  zusammen  also  l'O  PS,  Die  Zündung  ist 
elektrisch  mit  M.ig-rietinduk:or.  Das  Kühlwasser  läuft  in  einem 
am  Laufsteg  entlang  gelegten  Schlaiigcnrohr  mit  grullen  Abkühlungs- 
fl.in- eitern  laue  Zeiitrilugalpumpe  erhält  das  Wasser  im  Kreislauf, 
so  d alJ  es  l  i-t  ohne  Verdunstung  immer  wieder  von  neuem  zur 
Kühlung  herangezogen  werden  kann.  Das  Zeppelin'sche  Luftschiff 
:'sl  das  gröl«.-  i'i-  j«1Zt  gebaute  Luftschiff  und  ist  es  demgemäti 
auch  in  .1er  Lage  hei  Irischer  (iasfiilhtng  auf  längere  Zeit  Speise- 
v.i.idH.al  für  jede»  Motor  mitnehmet:  zu  können.  Die  Gesamt- 
w,issers.t..ff:,.i.siallunr,   :;.<nagt  l'.ir  1  :o  Stunden  und  die  Gesamt 
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auftrichkraft  beträgt  I  I  OtX)  kg.  Die  Aulicnwand  der  Mantel 
des  zylindrischen  Tragekörpers  wird  aus  wasserdichtem  Sf.fT 
gebildet,  der  über  das  Mctallgcrippe  gespannt  i«t.  Da  den  ("ms. 
Zellen  ein  kleinerer  I »urehmesser  gesehen  wird  als  dem  Zylinder, 
so  entsteht  zwischen  Mantel  und  Zellen  ein  kleiner  Zwischenraum. 
Die  ungleiche  Erwärmung  des  Mantels,  je  nachdem  er  von  der 
Sonne  bestrahlt  oder  nicht  bestrahlt  wird,  teilt  sich  infolgedessen 
nicht  unmittelbar  dem  (iase  mit,  wodurch  eine  sehr  erwünschte 
groUcre  (ileichmäliigkcit  im  Auftrieb  des  Luftschiffes  erzielt  wird. 
C.nnz  lällt  sich  die  l'ngleichmalligkeit  im  Auftrieb  nicht  vermeiden; 
v»r  allem  nicht  die  Erleichterung  durch  den  Benzinverbrauch  und 
die  Erschwerung  des  Luftschiffs  durch  auffallende  Niederschläge, 
Rcg-en.  Hagel  und  Schnee.  Kin  bedeutender  \'<>rteil  der  Starrheit 
des  Systems  ist  der.  dall  sie  im  Gegensatz  zur  l'nstarrhcit  gestattet, 
die  Schrauben  in  der  Höhe  der  Widerstandswille  der  gesamten 
Stirnllächen  des  Luftschiffes  anzubringen,  wodurch  der  kraft 
vergeudende  Kampf  um  den  Vortrieb  des  Fahrzeugs  in  wagereehter 
Lage  vermieden  wird,  l'm  sich  eitlen  Begriff  der  Leistungsfähigkeit 
dieses  Luftschiffes  zu  machen,  dienen  folgende  Zahlen.  Hei  einer  Probe- 
fahrt  stieg  das  Luftschiff  mit  einer  um  Mi'M  kg  über  sein  Eigengewicht 
hinausgehenden  Belastung  in  einer  Hohe  von  S5t)  m  über  Meeres- 
hohe.  Hieraus  ergibt  sich  als  mitführbarc  Last  aus  Meereshöhe 
4dOO  kg.  Rechnet  man  nun  für  etwaige  Mcssungslchlcr  ?m'i.  für 
Bemannung.  Proviant  usw.  SHO  kg  ah,  so  verbleiben  immer  noch 
.SOOO  kg  für  Bctrichsmaterial.  Da  beide  Motoren  zusammen  50  kg. 
einer  allein  .5  kg  Material  in  der  Stunde  gebrauchen,  so  kann 
gefahren  werden  zusammen  mit  beiden  Motoren  Ol»  Stunden,  die 
Stundengeschwindigkeit  auf  50  km  veranschlagt  .uintikrn.  mit  einem 
Motor,  die  Stundengeschwindigkeit  mit  4o  km  berechnet  4StHikm. 

Bei  den  letzten  Versuchen,  die  dem  '»S jährigen  Rcitcrgencral 
nach  soviel  Enttäuschungen  und  Milierfolgen  endlich  einen  Krfolg 
brachten,  der  alle  Erwartungen  bei  weitem  übertrat,  wurden  sogar 
Geschwindigkeiten  bis  D>m  in  der  Sekunde  registriert.  Besonders 
bemerkenswert  ist  ferner  die  absolute  Stabilität  des  Fahrzeugs, 
die  ein  stetes  Dahinschwcbcn  fast  in  gleicher  Hohe  ohne  jegliches 
Pendeln  ermöglichte.  Auch  hinsichtlich  der  Lenkbarkeit  wurden 
die  besten  Versuche  erzielt,  so  dalJ  man  gegen  das  Zcppelioschc 
Luftschiff  nur  zwei  funkte  einwenden  kann,  seine  enorme  Grolk- 
und  der  durch  die  Art  seiner  Konstruktion  bedingte  sehr  hohe 
Herstellungspreis. 

Fast  gleichzeitig  mit  Zeppelin  baute  der  Brasilianer  und 
naturalisierte  Franzose  Santos  Dumont  einen  lenkbaren  Ballon, 
und  während  das  Zeppelinsche  Luftschiff  ein  Kiese  unter  den 
Luftschiffen  zu  nennen  ist.  inutS  der  Ballon  von  Santo«  Dumont 
als  der  Zwerg  unter  ihnen  bezeichnet  werden.  Letzterer  machte 
es  «ich  zur  Aufgabe,  mit  einem  einzigen  Passagier  an  50  kg 
tiewicht,  Santos  Dumont  wiegt  nämlich  nicht  mehr,  als  Nutzlast, 
die  Luft  mit  einem  Ballon,  der  das  erreichbare  Minimum  an 
Gewicht  aufweist,  zu  durchschiffen.  Wenn  man  die  Geschichte 
seines  Ballons  studiert,  so  sieht  man  wie  Santos  Dumont  konsequent 
dem  vorhin  erwähnten  Grundgedanken  folgt,  und  seine  Ballons 
sind  wahre  Wunderwerke  der  Kleinheit  und  Leichtigkeit.  Als 
Form  wählte  Santos  Dumont  für  seine  Ballons  einen  nach  beiden 
Seiten  zugespitzt  auslaufenden  Zylinder.  Die  I lulle  besteht  ans 
japanischer  gctirniUter  Seide.  Als  Motor  diente  eit  Motor  von 
ä'j  III'  mit  an  jedem  Knde  angebrachten  Zylindern,  in  denen 
sich  Schrauben  bewegten,  Die  Schraube  arbeitete  direkt  aul  die 
Motorwcllc  aufgekeilt.  Die  Schraube  besteht  aus  einem  Ge«te'l 
von  Stahlrippen,  die  auf  einer  Aluminium, u-hse  befestigt  sind,  und 
aus  Seide.    Sie  arbeitet  vom  an  der  Tragstange.    Das  Steuer  ist 


aus  ausgespannter  Seide  gearbeitet  und  in  trapezförmiger  Form 
im  rückwärtigen  Teile  angebracht.  Am  P).  Oktober  l'Xil  gewann 
Santo«  Dumont  den  Deutsch  Preis  in  Hobe  von  looooo  Francs, 
der  nach  der  Bestimmung  seines  Stifters,  dein  bekannten  Sportsman 
Henry  Deutsch,  dein  Besitzer  desjenigen  Luftschiffes  zufallen  sollte, 
das  vom  Parke  des  Acro  Klubs  oder  einem  gleich  weit  vom 
F.itfellurme  entfernt  hegenden  Punkte  aufsteigend,  nach  der 
l'nikreisung  der  Turmspitze  innerhalb  >u  Minuten  wieder  um 
Aulstiegorte  landete.  Die  zurückzulegende  Strecke  beträgt  un- 
gefähr 1  I  Kilometer;  die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  des  Luft- 
schiffes, das  den  Preis  erringen  konnte,  mutitc  also  wenigstens 
22  km  per  Stunde  oder  fi.l  m  in  der  Sekunde  betragen.  Dir 
Fahrt  selbst,  womit  der  Deutsch  Preis  gewonnen  wurde,  spielte 
sich  lolgendcrmatien  ah.  Am  \2.  Oktober  I  hol  um  2  l'hr 
4.  Minuten  fuhr  der  Ballon  von  St.  (  'loii.l  glatt  ab.  Dumont  lenkte 
ihn.  mit  dem  Winde  fahrend,  in  fast  gerader  Linie  gegen  den 
Eiffelturm.  Neun  Minuten  nach  der  Auffahrt,  um  2  l'hr  51  Min., 
langte  Sautos  llumont  in  der  Nähe  des  Eiffeltürme«  an,  umkreiste 
ihn.  vor.  Norden  kommend  und  steuerte  dann  wieder  dem  Ausgangs 
punkte  zu.  Er  schwebte  um  d  l"hr  lu  Minulet',  wieder  über  dein 
Park  von  St.  floud  und  landete  um  >  l'hr  \2  Min.  40'  .,  Sek.. 
brauchte  also  zu  der  ganzen  Fahrt  äo  Minuten  4M'  -  Sekunden. 
Die  Hinfahrt  absolvierte  Santo«  Dumont  mit  einer  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  |n.5  m  pro  Sekunde,  bei  dir  Rückkehr  dagegen 
letite  der  Ballon  infolge  <  o  ger.wii-.des  nur  5  in  pro  Sekunde  zurück. 
Dies  würde  einer  mittleren  *  ieschwindigkelt  von  7  1 m  in  der 
Sekunde  entsprechen.  Auf  Grund  dieser  Vei«uche  ballte  dann 
Santos  Dumont  einen  teilen  Ballon,  wandle  sieh  aber  dann  der 
Aviatik  und  dem  Bau  von  Drachenfliegern  zu.  l'eber  seine  Erfolge 
auf  diesem  tiebiete  werden  wir  an  anderer  Stelle  zu  sprechen  kommen. 

Mit  dem  lenkbaren  Luftschiff  zum  Nordpol  vorzudringen 
hat  der  amerikanische  Journalist  Walter  Wellmann  im  Sinne, 
der  mit  seinem  auf  Kosten  des  (  hicagoer  Zciluugskonigs  Victor 
l.aws.n  erhauteo  MoiorlulWhiffc  in  diesem  Jahre  nun  bestimmt 
den  Flug  nach  jenem  so  lieiti  umstrittenen  Punkte  zu  unter- 
nehmen beabsichtigt.  Das  Welhnann'schc  l.ultschiff  ist  von  dem 
bekannten  Konstrukteur  l.otiis  Gndard  entworfen  und  lallt  oäiin  cbm 
'Jas.  Er  ist  unsymmetrisch  geformt  und  hat  eine  Länge  von 
50  m.  Sein  Durchmesser  beträgt  an  seiner  stärksten  Stelle  Di  av 
Der  Grund,  warum  man  von  der  gewohnlichen  Type  des  lenk 
baren  Luftballons  mit  sehr  langem  Körper  abwich,  war  der.  daß 
die  Füllung  einer  derartigen  Form  sehr  wenig  bequem  gewesen 
Ware.  Man  en.tschloll  sich  daher,  eine  Form  zu  wählen,  die  der 
Vorwärtsbewegung  den  geringsten  Widerstand  entgegensetzt.  Der 
Bug  de«  Ballons  ist  daher  von  einem  leicht  gebogenen  Rotations 
paralioloid  umschrieben,  während  das  Heek  ein  geometrisch 
beschneii.-r.es  Klhpsoid  ist.  Der  grollte  Oucrschnilt  ist  hierdurch 
auf  -' r,  der  Länge  verlegt.  Auf  der  Plattform  des  Ballons 
befinden  sich  2  Motoren,  von  denen,  der  grötierv  55  IIP.,  während 
der  vordere  bei  I  2<i  mm  Bohrung  und  1  5' i  mm  Hub  _'5  HP, 
leistet.  Hierbei  wiegen  die  Motoren  4  bis  4.5  kg.  Die  Zündung 
erfolgt  durch  Magneli-Kloktoreit  Siimn«  Bn«Jt.  Der  Schlangen 
kuhf  r  des  kleinen  Motor«  li.n  eine  Länge  von  55  m  und  es  sind 
in  demselben  inklusive  der  Füllung  der  Wassermäntel  J5  Liier 
Wasser  enthalten.  Als  Betriebsstoff  werdet:  _? ? ' >t t  Liter  Benzin 
mitgclVihrt.  die  in  .-iiv.cln.it  Behältern  Zu  je  so  Liter  mitgetohrt 
Weiden,  damit  «„  zwecks  Erhaltung  der  Balance  verpackt  Werden 
können.  Die  .Motoren  a-betten  aus  I M ri .-bsreser voi rer. ,  die  seitlich 
dem  Rahmen  aufgehängt  sind  und  ?o  Liter  Inhalt  haben.  Durch 
•  ■ii  '■  !  Ah/w -ig  M«m  Gebläse,   welch.-,   dun  I  »ruck  in  .kr  ikillm  . 
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h iil I l-  konstant  hall,  wird  Jas  Benzin  im  Hi'irithshi-hiiUcr  aus  Jen 
Vorr.its'vhältcm  ergänzt.  Was  nun  die  Stabilität  anbetrifft,  so 
hat  man  diese  durch  verschiedene  Details  zu  erreichen  gesucht, 
zunächst  durch  die  gcrir-er  Lange  des  Ballons.  Zur  Krzielung 
der  Stahilit.it  in  der  Lange  dir  Uiicrriehiuug  trägt  der  Ballon 
senkrechte  und  wagcrechte  chctie  Flachen,  die  einen  Teil  des 
Hecks  bis  zum  Steuerruder  einnehmen.  l)ie  Aul'trii  bskraft  für 
den  Totalinhalt  des  Ballons  belauft  sich  auf  7.0+S  kg.  wenn  man  pro 
Kubikmeter  nur  1 .1  Hl  kg  Auftriebskraft  rechnet.  Her  Angriffspunkt 
für  die  Kcsultantc  der  Auftriebskräfte  liegt  in  der  Mitte  der 
Umgsachse.  I  las  Totalgew  icht  des  Ballons  einsohliclihch  Schraube. 
Molore  usw.  belauft  sich  auf  J.xnii  kg  Hierzu  kommen  noch 
die  Pcisoiungewichtc.  die  Ausrüstung  Proviant,  verschiedene 
Instrumente.  Benzin.  Hol.  Wasser,  vier  .V.itomobilschlitlcn.  ein 
leichtes  Stahlhoot  und  ein  Fiihruiigsscil  zur  Krhrillim^;  des 
l'tlcichbcwichts.  Dieses  l  .loiehgcwichlskabcl  ist  etwa  etOO  m  lang, 
aus  Stahl  gefertigt  und  sehr  .Matt,  es  soll  ml!  dem  Eisboden  in 
Berührung  bleiben.  Schrauben  sind  2  vorhanden,  die  den  Ballon 
mit  einer  <  icschwindigkcii  von  17  km  in  der  Stunde  bewogen 
können.  Mit  ungefähr  J 7 < •<  i  kt;  Benzin  eu.schlieltlich  Behälter 
und  einem  Motor  von  Ml  III'.,  der  pro  Stunde  etwa  IS  kg 
Benzin  verbraucht,  sind  bei  einem  mittleren  Tagesverbrauch  von 
M*>  kg  l+<l  Motorhetnehssturtden  ermöglicht.  Dt  ienler  mit  Hille 
des  A.isglcichssciles  das  ( ■  leiohgewicht  erhallen  und  liefen  und 
Feuchtigkeit  gesammelt  wird,  um  als  Ballast  zu  dienen  und  den 
Benzinverbrauch  auszubleichen,  wird  die  Reise,  wenn  sie  ohne 
I "mall  von  stallen  gclu.  sich  auf  IH.  |J  «ider  15  Tage  aus 
dehnen  lassen. 

Kinen  ear.z  bedeutenden  Fortschritt  haben  die  beiden 
'■chrüder  i.enaudy  mit  den  in  ihrem  Auftrage  behauten  lenk- 
baren Luftschiffen  erzielt,  da  die  beiden  „Lehaudy*  sowohl  wie 
.Iii  l'alrie-  von  dem  französischen  Kricgsmmistcrium  angekauft 
worden  sind.  Hie  beiden  sehr  wohlhabenden  Pariser  t'iroü- 
ir.uiistiiellen  und  Sporismen  bewahrten  im  Jahre  l'MC  den: 
Direktor  ihrer  Zuckerfabriken,  dem  liibonieur  Juillnt.  die  Mittel 
zum  Hau  eines  nach  seinen  Planen  zu  erbauenden  Luftschiffes, 
das  bei  seinen  Probefahrten  im  .lahie  i'a>ei  eine  Kigenheu cgung 
von  |  [  in  pro  Sekunde  entwickelte  und  fahrten  von  mehr- 
stündiger Dauer  und  last  Hui  km  zurücklegte.  Kine  seiner 
bedeutendsten  fahrten  ist  die  vom  [2.  Nitvember  l'Mi.i,  an  dem 
es  von  seinem  Parkplatz  zu  Moisson  nach  dem  Truppe nla^er 
von  (halons  fuhr.  Bei  dieser  (ielegenhcit  bewahrte  sich  der 
.l.ebaudy-.  nach  seiner  gelben  Hülle  auch  „Ic  Jaune"  benannt, 
glänzend,  legle  am  ersten  Tilge  die  Strecke  von  Moisson  nach 
Meaux  i'M  kirn  zurück,  blieb  die  N'aeht  dort,  fuhr  am  folgenden 
Tage  von  dort  nach  Scpt  Snrtes  i|7  killt  und  legte  am  d.  Tage 
die  *«  km  betragende  Strecke  von  Sept  Sortes  bis  l  halons  ui 
einem  Zuge  Zurück.  Diese  gewaltige  letzte  Strecke  wurde  trotz 
ungünstiger  Wiuerur.gsverhaltnisse  tn  nur  e>  Stunden  2 1  Minuten 
zurückgelegt,  ein  h'csiillat.  das  wohl  mit  Recht  als  ein  glänzendes 
bezeichnet  «  erden  kann.  Wenn  wir  uns  nun  dem  Luftschiff  selbsl 
zuwenden .  so  sehen  wir.  dal!  es  gegenüber  allen  bisher  auf 
diesem  l.rhietc  konstruierten  Fahrzeugen  einen  charakteristischen 
l'r.tcrschlcd  /.olbt.  der  ;n  der  testen  Verbindung  der  nur 
durch  inneren  1  'cwrdruck  prall  in  der  Form  erhaltenen  Hülle 
iv.  t  ei  ter  aus  Stahlrohr,  tt  konsiruieftef.  starten  lirun.lll;:.  he 
:k  <•..•!••„  in  die  sich  eine  Art  Scliw.u-.z'l.icho  ar.schltetlt.  Die 
Länge  d-.  s  |-.,'-,rzett'es  beträgt  57  m.  sein  grollu-r  Durchmesser 
'  s  i u  in  .;  s.  •  i  1 1 ■ : , . 1 1 1  22*4  ehm.  Das  Luftschiff  ist  ausgezeichnet 
ga oh. und    :-t  beispM-Uw.tM:  ho:    einer  I "ct-tt-.u    sj  Tag.  Irig 


gelullt  geblieben,  ohne  datl  eine  Xenaitu.illung  noiweiidig  war. 
Als  Betriebsmittel  dient  ein  Daimler-Mercedes-Motor  von  4n  IIP., 
der  zwei  seitlich  an  der  liondel  angebrachte  Propeller  bewegt, 
und  der  ebenso  leicht  wie  widerstandsfähig  konstruiert  \>\,  Ihm 
sowie  den  .im  hinteren  Knde  vier  Hülle  angebrachten  St.ihilisicrungs- 
Ihichon  ist  der  leichte,  ruhige  flar.g  des  Luftschiffes  zuzuschreiben. 
1'eberdies  ist  ein  l'msland.  der  Wold  wert  ist.  das  allgemeine 
Interesse  in  Anspruch  zu  nehmen  auch  die  Ballonhülle  deutsches 
Fabrikat  und  aus  4  ontiucntal  Ballonstoff  gefertigt.  Die  Versuche 
mit  dem  Lebaudv  befriedigten  derart,  dall  das  französische  Kriegs- 
ministerium  einen  zweiten  Ballon  des  gleichen  Typs  die  -I  i'  Patrie* 
hei  Juillot  in  Bau  gab.  der  unlängst  nach  Beendigung  seiner 
überaus  zufriedenstellenden  Probefahrten  vom  französischen 
Kriegsministerium  abgenommen  worden  ist.  Das  neue  Luftschiff 
ist  ebenso  wie  der  J.chaudy  11."  nach  dem  halhst.-irtcn  Sysntn 
erbaut,  das  überhaupt  bisher  vor  dem  starren  und  unstarren 
System  die  besten  Lrgehnisse  geliefert  hat.  Der  nicht  versteifte 
Balloitköiper.  der  eine  oblonge  Dcstall  mit  spiraler  Spitze  vorn 
Zeigt,  ist  auf  einer  starren  horizontalen  <  ilcitllache  montiert,  die 
ein  Drittel  der  Lange  des  B.iliouknrpcrs  einnimmt  und  hiulen  in 
einer  nach  Art  des  Schwalbenschwanzes  gestalteten  Stabilisierung»- 
fläche  ihre  Fortsetzung  findet,  l'nter  der  (ileittl.icbe  ist  zur 
gmliereii  Slatiilil.it  des  Luftschiffes  bei  eintretenden  plötzlichen 
Windstillen  ein  Kiel  angebracht,  wahrend  auf  der  in  gleicher 
Hohe  befindlichen  Ntahilisiorurgsllücho  sich  recht»  und  links  die 
Vertikalstem-!-  und  hinten  das  Horizontalste, ier  befinden,  und  auf 
der  Mitte  eine  flossenartig  geformte  vertikale  Stablhsiei  ungstT.iche, 
die  man  auch  als  Kiollörtsctzung  bezeichnen  kam'.,  montiert  ist. 
Die  < 'ileillläche  ist  mit  der  lömdol  durch  ein  Netz  von  Stahlkabeln 
Verbunden.  Die  (ion.lel  seihst  besit.'.t  auf  der  Hack  und  Steuer 
bordseite  je  eine  zweilhigelige  Luftschraube  lür  den  X'ortrieb. 
Obgleich  sich  die  Bauart  des  Ballons  „Patrie"  im  allgemeinen 
mit  der  Je*  .Lebaudv  IL*  deckt,  haben  die  mit  diesem  hei  den 
Zahlreichen  Versuchen  gemachten  Krlahruugcii  Veranlassung  zu 
verschiedenen  K«ins:tiikti.uiseerändt  i  iingen  gegeben.  So  haben 
die  aus  steifem  Zeug  hergestellten  horizontalen  Stabilen  rungsllaeheu 
am  Balloukorper  durch  die  kreuzweise  Anordnung  vor.  vertikalen 
eine  Bereicherung  erfahren.  Ferner  halten  anstatt  der  hei  dem 
„Lahaudy  IL*  für  die  <  öuidclaitt  hanginig  verwandten  Siahlröhreti 
bei  dem  ,.1'atiie-  Stahlkabel  zu  dem  Zweck  Platz  gefunden,  um 
ein  rasches  Demontieren  des  Luftschiffes  zu  ermöglichen  und  dem- 
entsprechend Krloichterungen  für  den  Transport  aul  der  Kisenbahn 
'zu  schaffen.  Der  neue  Motorballoii  Jnülot,  dessen  Aliualune 
nunmehr  Anfang  I'"i7  detinitiv  durch  die  Militärverwaltung  erfolgt 
ist.  macht  in  seiner  ganzen  Krscheimmg  Jen  F.indruck.  als  ob 
man  mit  dieser  verbesserten  Konstruktion  vornehmlich  die  bei 
dem  ersten  Ballon  aufgetretenen  Meuten  Mangel  an  Stabilität 
und  »iangarl  zu  behoben  bellissm  war,  Sollten  die  Versuche 
mit  dem  .Patn\  -  zur  Zufriedenheit  ausfallen,  so  wird  alsbald  mit 
dem  Bau  eines  dritten  militärischen  Lultsehiffes.  Jas  den  Namen 
KepiihlKuiv  fuhren  soll,  negoitnon  worden. 

In  lieu'.scfiland  hat  im  Jahre  I'M«»  auch  der  bayerische 
Major  von  Parsev.i!  die  Arbeiten  ■  1 1  r  Lösung  der  Frage  des 
lenkbaren  Luftschiffes  begonnen  und  vor  wenigen  Monaten 
Versuche  mit  seinem  reuen  lenkbaren  Lulfballon  aiil'gen«immen. 
Der  bayeiise.^.'  Major  Von  Parsit, il  >|  auf  dem  liebiete 
der  Luftschiffahrt  kein  ' '  nbt  k.innn  r.  denn  ihm  gelang  e» 
im  Verein  met  dein  leider  zu  Irjh  verstorbener.  Hauptmann 
von  Siegs rVI.L  .Irr.  liracliiTi'vilImi  zu  koiistruirreu.  der  inlolge 
■-inner  Stabilität    ut:d   anderer   ■üilit.ni-.li    wichtiger  KigcnschaUeri 
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in  kurzer  Zeit  den  Kugclballnn  ganz  vordrangt  hat.  Das 
Luftschiff,  das  in  seiner  Form  manche  Aohnlichkcil  mit  dem 
Lebaudy'schen  aufweist.  unterscheidet  sich  auch  nicht  wesentlich 
ml«  ihm  in  seinen  Abmessungen.  Ks  hat  eine  Lunge  von  48  m 
um!  einen  Durchmesser  vmt  S  m.  Das  Ballougerippc  ist  mit  Jem 
aus  Stahl  un.l  Aluminium  gearbeiteten  Gondolgcslcll  starr  ver- 
bunden. Als  Antricbsmtllct  dient  bei  dem  Luftschiff  ein  Daimler- 
Motor  von  'Mi  III'.,  und  hierin  liegt  ein  wesentlicher  Vorteil 
gegenüber  dem  I  .ehuu  .1  v'sehcn.  dessen  Motor  diese  Stinke  nicht 
erreicht.  Dieser  Motor  stellt  übrigens  auch  unserer  ganzen 
Moioriiidustrie  ein  scllönc-s  Zeugnis  dafür  aus.  dutJ  es  möglich 
ist.  Leichtigkeit  mit  hoher  Leistung  zu  vereinigen. 

Line  ganz  beJetiteiide  Abweichung,  über  die  wir  uns  bis 
zu  ihrer  sorgfältigen  Erprobung  jedes  Erteil*  enthalten  möchten, 
stellt  die  Luftschraube  dar.  die  zu  ihrer  Sicherheit  bei  schwierigen 
Landungsvorhältnissc:)  oberhalb  der  C.ondcl  montiert  ist.  und 
deren  Flügel  nicht,  wie  bei  den  lenkbaren  Luftschiffen  allgemein 
üblich,  aus  starrem  Metall,  sondern  aus  Segeltuch  hergestellt  sind, 
und  die  ihre  Spannung  erst  wahrend  der  Arbeit  durch  die 
Schwungkraft  von  Gewichten  erhallen  sollen.  Der  Zweck  dieser 
bisher  noch  nie  angewandten  Mauart  ist  der.  die  Schraube  sowohl 
für  Vorwärts  -  wie  Rückwartshcwcgungcn  nutzbar  zu  machen. 
Der  für  den  Auf-  und  Abstieg  gewünschte  .Neigungswinkel  der 
Uallonachse  wird  durch  ein  Kntleeren  und  Füllen  zweier  Luft- 
siieke  eiv.ielt,  die  am  vorderen  und  hinteren  Knde  des  Ballons 
angebracht  sind. 

Lines  der  interessanten  Luftschiffe  ist  der  von  dem  Stifter 
des  Deutsch-Preises,  dem  bekannten  Sportsmau  Deutsch  de  la 
M  cun  h  e.  entworfene  und  von  Sureouf  ur.d  Kaplerer  erbaute 
lenkbare  Luftballon  Ja  Ville  de  Parts",  der  vor  wenigen 
Wochen  seine  Probefahrten  begonnen  hat-  Der  Hauptteil  des 
neuen  Ballons  besieht  aus  vierfachem  Continental  Kautschukstoff, 
wie  der  Balllm:  von  Lchaudy.  derart,  dali  die  Stoffschichten 
uincrcfiandcr  ohne  jede  Lniiusnahl  verbunden  sind.  Die  Hülle 
des  Ballons  endigt  in  einem  Schwanzstück.  Jessen  Konstruktion 
die  bisher  zur  Erhöhung  der  Stabilität  von  Hallons  angewandten 
Seitenlliichett  ersehen  ««II.  Sie  bestellt  aus  einem  kreuzförmigen 
Bündel  von  S  kleineren  röhrenförmigen  Körpern  von  der  Form 
wie  der  Ballon  selbst.  Die  »schraube  wird  vermittelst  einer 
Z.ihnr.idcrühct setzung  von  5  ;  I  angetrieben  und  befindet  sich 
vorn  an  dem  Längsträger.  Ihre  Konstruktion  ist  ein  Werk  des 
l  ojinel  Kenard.  Sie  besteht  aus  2  frei  auf  der  Nabe  beweglichen 
Flügeln.  Die  Flügel  der  Schraube  nehmen  unter  Kinwirkung  der 
verschiedenen  SlioUkiafte  automatisch  die  gewünschte  Stellung 
ein.  Die  l'rnpellcrseliraiiho  hat  einen  Durchmesser  von  <•  in  und 
ist  ausnehmend  leicht  gehalten,  sie  hat  vorn  an  der  Gondel  ihren 
Platz  gefunden.  Der  Motor  ist  ein  vierzylindriger  Argus-Motor 
von  TO  IIP.  Der  Ballon  hat  einen  Inhalt  Von  .s  I ' > ?  cbm  und 
eine  Länge  von  <>-  m  Sein  Durchmesser  in  der  Mitte  beträgt 
!0.5i»  m.  Der  Ballonknrper  selbst  zeigt  die  C.e-stalt  eines  Kllipsoids 
mit  einem  am  rückwärtigen  Ende  angesetzten  zylindrischen  Hals. 

Der  hintere  Teil  der  Gondel  trägt  das  vertikale  und 
horizontale  Steuer,  welche  beide  vom  Stande  des  Fahrers  aus 
vermittels  einer  unverrückbaren  Steuerung  gesteuert  »erden. 
Auffallend  ist  die  sehr  tiefe  Aufhängung  Oer  Gondel,  sowie  die 
Aufmor.tiorung  des  Vertikal-  und  I loiizontalsleuers  an  der  Gondel, 
statt,  wie  sonst  üblich,  am  Ballonkorper.  In  seiner  ganzen  Bauart 
ist  .la  Ville  de  Paris"  mit  seinen  elastischen  Stabilisier  ungsllächen 
ein  Abbild  des  unstarren  Systems.  Man  kann  nicht  behaupten. 
Ja  IS  diese  Eigentümlichkeiten  Jcr  Konstruktion,  die  sich  allerdings 
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bei  der  Bauart  des  Ballnnkörpers  nicht  vermeide:)  ließen,  zu 
grüßen  Hoffnungen  hinsichtlich  dieses  Luftschiffes  berechtigen,  da 
die  Schraube  wie  die  Steuer  zu  tief  unter  der  Widcrstandsmittol- 
linie  sich  belinden,  was  sicherlich  zu  schweren  Zerrungen  während 
der  Fahrt  Veranlassung  geben  dürfte.  Der  erste  Aufstieg  des 
Ballons  erlolgle  bei  Sartnniville.  verlief  jedoch  result.it los.  da  der 
Motor  aussetzte,  weil  sich  der  Vergaser  zu  stark  abgekühlt  halte. 
Man  beschloll  daher  hei  Chamhnuicy  zu  landen,  ohne  zu  einem 
Ergebnis  gekommen  zu  sein. 

Linen  neuen  Vertreter  des  unstarren  Systems  linden  wir 
in  der  Person  des  Grafen  de  la  Vaulx.  der  vi.r  einigen 
Monaten  die  ersten  Versuche  mit  seinem  Mntot'hallon  in  Paris 
unlenlommeii  hat.  und  dessen  Lullschiff  sich  in  seinen  Formen 
stark  an  die  von  Santos  Dumont  erbauten  Luil-chiffe  anlehnt 
Das  de  la  Vaulx'sehe  Luftschiff  hat  die  Form  eines  KUipsoide ■;. 
eine  l-angc  von  aJ.5  m.  einen  grollten  Durchmesser  von  f>.5  m 
und  einen  Inhalt  von  nur  7J<>  cbm.  Die  Hülle  bestellt  aus 
2  Uigen  leichter,  sehr  fester  Seide,  ihre  Abdichtung  ist  durch 
2  Schichten  aufgewalzten  Gummis  bewirkt,  von  denen  sich  die 
eine  auf  der  Außenseite  der  Hülle,  die  andere  zwischen  den 
beiden  Lagen  der  Seidenstoffe  befindet.  Außen  i,t  die  Hülle  gelb 
gefärbt,  um  die  chemisch  wirksamsten  Strahlen  des  Sonnenlichtes 
abzuhalten  und  so  die  Gumniierung  vor  der  zerstörenden  Wirkung 
des  Lichtes  zu  schützen.  Zur  Erhaltung  der  starren  Form  des 
Ballons  ist  in  den  unteren  mittleren  Teil  desselben  ein  Hallonet 
von  1JO  cbm  eingefügl.  Einer  der  eigenartigst!  n  Teile  ist  die 
von  de  la  Vaulx  konstruierte  Hau.  die  de  la  Vaulx.  im  tiegensalz 
zu  früheren  Ballonbauern.  die  meistens  Bambusrohr  verwandten, 
aus  Tannenholzleisten  zusammengefügt  hat.  und  der  durch  Scideu- 
und  Stahlbandhewicklung  ein  hoher  lirnd  von  Festigkeit  verliehen 
ist.  Die  Vcroindung  der  Raa  mit  der  Gondel  ist  nach  dein 
Vorbilde  Dupuy  de  Lomes  derartig  getroffen,  diu  einmal  ein 
Stahlkabelsystem  direkt,  das  andere  Mal  ein  solches  von  der  Raa 
aus.  sich  in  einem  Punkte  kreuzend,  zur  Gondel  fuhrt.  Hierdurch 
wird  eine  innige  fast  starre  Verbindung  /.wischen  Ballon  und 
Gondel  gewährleistet.  Die  Gundcl  in  Boolslorm  befindet  sicli 
4.SO  m  unterhalb  der  Raa.  sie  ist  S.M)  m  lang  und  tragt  einen 
vierzylindrigen  Motor  von  Di  HP.  der  I SOO  Touren  leistet.  Her 
Motor  wiegt  Mi  kg.  Zur  Fortbewegung  des  Ballons  dient  eine 
Schraube,  die  am  vorderen  Teil  der  Haa  angebracht  ist.  Sie 
hesitzt  zwei  Flügel  und  hat  einen  Durchmesser  viel  _',.iu  m. 
Der  Antrieb  dieser  Schraube  wird  durch  zwei  Transmisstonswcllcn 
besorgt,  von  denen  die  eine,  vom  Motor  ausgehend,  in  die  mit 
der  Haa  befestigte  horizontale  Welle  eingreift.  Die  vertikale  Welle 
besteht  aus  einzelnen  Röhren,  welche  sich  hei  einem  StoU  oder 
einer  Erschütterung  des  Luftschiffes  um  seihst  meinan.)  r  schieben. 
Diese  neue  interessante  Anordnung  soll  dazu  dienen,  bei  Landungen 
einer  Verbiegung  der  Traiismissionswelleu  vorziüviigc".  Das  a.v. 
hinteren  Ende  der  Haa  befindliche  Steuer  Zeigt  keine  Knrstrukttors- 
ueuheiten.  es  ist  J.Uo  m  lang,  l.mi  m  breit  und  wirA  dura* 
Stahlkabel,  die  über  Hollen  geführt  sind,  vom  Stande  des  Luit 
Schiffers  aus  bedient.  Nach  einigen  Vorvcrsuc'ieu  gelang  es  dem 
Grafen  am  .».  Januar  dieses  Jahres  einen  vollen  Erlolg  Zu  crriru.-n. 
Der  Ballon  gehorchte  willig  dem  Steuer  und  fühlte  alle  Bewegungen 
exakt  aus,  seine  Geschwindigkeit  belief  sieh  bis  auf  s  in  pro 
Sekunde,  was  einer  Stundengeschwindigkeit  von  M>  km  entspricht 
Da  die  Leistungsfähigkeit  des  de  la  VatiK'schen  I.us'Isl  hiuVs 
gegenüber  den  großen  mit  starken  .Moloren  ausgerüsteten  l.mt- 
schiffen  von  JiNK»  cbm  und  darüber  wie  die  Lcbaudy'sclicri  die 
I  I  >  m    pro   Sekunde   oder   Zeppelin,    das   gar    l.i,4m    in    .1,  • 
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Sekunde  zurückgelegt  huiu  n.  erheblich  unterlegen  ist.  so  wird 
dieser  Motorhallou  für  Kriegs-  nnJ  l-'orschungszwcckc  kaum  einen 
Nutzen  bieten,  sondern  das  bleiben,  als  was  ihn  Graf  de  Li  Vaulx 
seihst  ansieht        ein  Sport  fahrzeug. 

Auch  in  Oesterreich  regt  sie')  neuerdings  das  Interesse  für 
die  lenkbare  Luftschiffahrt,  denn  im  Calais  des  Kr*het-/«'gs  Salvalor 
wurde  unlängst  das  Modell  eines  Motorhiftsclilffcs  vorgeführt, 
dessen  Hau  von  einem  Konsortium,  au  dessen  Spitze  der 
General dircktor  der  Wiener  Genera  In m n i luis gese I l*c ha  1 1 
Herr  Alexander  Pcrsival  und  Herr  Alois  l.olhl  stehen, 
in  nächster  Zeit  ausgeführt  werden  soll,  das  Modell  besteht  in 
einer  sinnreichen  Kombination  an  VogellUig.  Schaufelrad  und 
Ruderwirkung.  Zwei  an  den  Kndseiten  eines  Gestänges  gelegene 
Stellen  tragen  je  zwei  Schaufelräder,  die  Schaufeln  bestehen  aus 
jalouMeartimi  Platten,  die  sich  in  ihren  Längsachsen  drehen  und  [ 
zwar  durchschneiden  sie  bei  der  l'mdrclumg  des  Rade«  nach 
oben  mit  der  Schmalseite  die  Luft  und  stellen  sieh  dann  dach  auf. 
wodurch  die  treibende  Kraft  bewirkt  wird.  Kiti  Versuch,  den 
Apparat  durch  eigene  Kraft  auf  Rollen  zu  bewegen,   gelang,  bei 


mäüigcr  Tätigkeit  des  Motors,  die  Anwesenden,  unter  ihnen  auch 
der  Präsident  des  technischen  Militärkomitees  Feldmarschalllcutnant 
von  Wuieh.  äutierten  sich  sehr  befriedigt  über  diese  Versuche. 
Wie  sich  aber  dieses  Luftschiff  in  der  Praxis  bewähren  wird,  ist 
noch  abzuwarten, 

Wir  sehen  so,  wie  man  in  fast  allen  bedeutenden  Kultur- 
ländern der  frage  der  l.enknarmachung  näher  getreten  ist.  der 
Stein  ist  nun  einmal  ins  Rollen  gekommen,  das  allgemeine 
Interesse  ist  geweckt,  die  Presse  beschäftigt  sieh  andauernd  mit 
dieser  wichtigen  Krage  und  hohe  Preise  sind  gestiftet  worden,  um 
die  Konstrukteure  zu  rastloser  Tätigkeit  anzuspornen,  doch  noch 
auf  einem  anderen  Wege  sucht  der  Mensch  die  F.roberung  des 
Luftmeeres  durchzuführen,  und  wir  kommen  jetzt  zu  den  Versuchen, 
die  Luft  mit  Maschinen,  die  .schwerer  als  die  Luft"  sind,  zu 
erobern,  und  mit  Hille  des  künstlichen  Gleitfluges  unter  Heihilfe 
des  Motors  das  Luitmeer  zu  durchmessen,  d.  h.  zu  den  Motor - 
aeroplaneii  oder  Motord  ra  c  h  en  f  liegeru. 

(Fortsctmng  folgt.) 


Sachgemässe  Hilfe  bei  Automobil  •  Unglücksfällen. 


Von  Dr.  med.  Duma. 


der  hervorstechendste  Zug  des  modernen  Samariter-  und 
Rcltungswcscns  ist  der,  den  Bedürfnissen  nachzugehen  und  sieh 
in  seinen  jeweiligen  MatSnahmcn  den  durch  die  Verhältnisse 
bedingten  Korderungen  anzupassen.  Nicht  zum  wenigsten  ver 
dankt  die  erfolgreiche  und  kräftige  K.ntwiekluiig  des  deutschen 
Samariter-Hundes,  der  in  allen  diesen  Kragen  tonangebend  ge- 
worden ist.  gerade  diesem  Bestreben  seinen  Aulschwung. 
Man  braucht  nur  den  Inhalt  der  Zeilschrift  für  Samariter-  und 
Rettungswesen  aus  den  verschiedenen  Zeilperinden  und  die  Ver 
handlungen  der  Samaritertage  nachzusehen,  um  dies  bestätigt  zu 
linden. 

Wir  stehen  jetzt  in  einer  Zeilphase,  wo  die  mechanischen 
Verkehrsmittel  nach  einer  bestimmten  Richtung  hin  auf  eine  bis 
lang  ungeahnte  Krweitenmg  ihrer  Leistungsfähigkeit  hindrängen, 
das  „Wort  von  dem  Wert  der  Zeit"  hat  heute  mehr  denn  je  an 
Bedeutung  gewonnen.  Ks  ist  die  Geschwindigkeit  des  Kort- 
kommens.  die  vor  allen  anderen  Forderungen  weitaus  in  den 
Vordergrund  tritt.  l'nd  der  modernste  Vertreter  dieser  Be- 
strebung is1  das  Automobil. 

Kail  daneben  auch  bei  dem  Automobilsport  die  Annehm- 
lichkeit, in  seinem-  Fortkommen  an  nichts  gebunden  zu  sein, 
einen  besonderen  Reiz  ausübt,  ist  .selbstverständlich  und  wohl  zu 
verstehen.  F.bcns»  natürlich  ist  es  aber  auch,  dato  in  demselben 
Matte,  als  die  Geschwindigkeit  des  Fortkommens  «ich  «teigers.  die 
Sicherheit  sowohl  für  d-c  Fahrenden  als  für  die  Passanten  «ich 
mindert.  Für  erstere  trifft  dies  zu.  solange  die  Technik  noch 
nicht  das  höchste  Matt  der  Vollkommenheit,  da«  möglich  und 
wii-isclier.sweil  ist.  mr.-'cht  h-it.  i\ir  Lv.tere.  solang.-  noch  nicht 
auf  .lern  W.  •  der  Gl-si-i Reblin:'  dieje-vge  G.ir.'intie  in  den  Ver 
kehrsverli 'i'.n'isseii  eys-cn. -r.  ist.  die  r,n_h  sachverständigem  l'iteil 
und  Krl'.ihrung  g.  fordert  un  Ji  i  dar;.  Mit  einer  Tatsache  werden  I 
wir  .dler.li:i:.s  .u.e!i  i-,  Aim.iii.-n.hvrkchr  zu  rechnet!  haben, 
nätr.'ic'i  nr.:  der  Krlahr.tng.  datt  sk'o  erst  mit  der  Zeit  eine 
solche  A".p.i«»:inu'  der  Cas«..nt..-i:.  sei  es  :n  der  Stadt  oder  auf 
dem  Lande,  vollziehen  wir',  .I.n-  die  li-r.ipt«..ch  icb«»eu  Ge-i  Ti!> 
vermied.:;    wei.U  :i.      das    AnV.iiv.-.il    wird    «Vh    mi;     der  Zeit 


ebenso  in  unseren  Vorstellungskreis  einbürgern,  über  das  was 
auf  der  Stratte  und  im  Verkehr  eine  erhöhte  Aufmerksamkeit 
bedingt,  wie  uns  dies  für  den  Radiährverkehr,  für  elektrische 
Hahnen  usw.  geläutig  geworden  ist.  die  Zahl  der  nach  der 
F-inlührung  letzterer  Verkehrsmittel  Verunglückten  und  Geschädigten, 
die  früher  in  den  großen  Städten  den  Rettungswachen  zugingen, 
ist  zur  Zeit  schon  längst  nicht  mehr  so  groll,  wie  beim  Beginn. 
Vor  allem  sind  die  schweren  Verunglückuilgeu  seltener  geworden. 

Natürlich  sind  diese  Zahlen  relativ  gedacht,  da  sich  das 
Verkehrsnetz  der  elektrischen  Hahnen  von  Jahr  zu  Jahr 
erweitert  hat.  Ks  steht  zu  erwarten,  datt  im  Laufe  der  Jahre 
auch  das  Gleiche  beim  Automobilverkchr  zu  konstatieren  »ein 
wird,  die  grollen  Vorteile,  die  dieser  Verkehr  hereits  unserem 
ganzen  wirtschaftlichen  Leben  gebracht  hat.  tragen  die  Bürg- 
schalt in  sich,  datt  eine  stete  Vervollkommnung  zu  erwarten  ist. 
l'nd  allein  Anschein  nach  wird  sieh  dies,  wenn  man  das  bis 
jetzt  Geleistete  berücksichtigt,  schon  in  verhältnismättig  kurzer 
Zeit  vollziehen. 

Vor  der  Hand  ist  aber  die  Zahl  der  l'nglücksfalle  im 
Aulomobilverkehr  noch  bedeutend,  auch  ihre  F.iltstehungSWeiSe  so 
eigenartig,  datt  es  sich  wohl  lohnt,  diese  vom  Standpunkt  dessen, 
der  bestrebt  ist.  die  entstandenen  Schäden  nach  Möglichkeit  zu 
lindern  und  einem  guten  Ausgang  zuzutühren.  einer  Betrachtung 
zu  unterziehen.  Gelegenheit  zu  diesbezüglichen  Beobachtungen 
bietet  eine  Stadt,  in  der  der  Automobilverkehr  selbst  nicht 
unbedeutend  ist  und  die  inmitten  I  »eutsehlands  gelegen,  durch  zahl- 
reiche gute  VcrkchrsstraUcii  nach  allen  Richtungen  hin  leichte 
Verbindungen  ermöglicht,  genügend. 

Weleln's  sind  denn  die  häufigsten  Autnmnbilunfälle ?  Zu- 
nächst  liegt  in  der  plötzlichen  Hemmung  einer  mit  großer 
■Schnelligkeit  sich  fortbewegenden  schweren  Masse  schon  eine 
Snineic  von  schädigenden  Momenten,  die  für  die  Insassen  eines 
wichen  Vi-k.  h-smtttcls  die  schwersten  Folgen  haben  können. 
Kommt  mi:  r.'.cli.  wie  bei  den  Bc  nz  in  -  K  ra!  tfah  rzeuge  n .  die  Gefahr 
eines  Brandes  hhizti.  dann  kann  die  Katastrophe  in  verhängnis- 
e  "er  We  >  -    liotneH-'H-t    werde-..      Wenn    man   gegen  Schaden 
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von  Autntitohiluiilallcn  sachgemäße  Fürsorge  treffen  will,  wird 
man  auch  auf  Schutzmittel  für  die  eventl.  entstehenden  Ver- 
brennungen bedacht  sein  müssen. 

Beides,  die  plötzliche  gewaltsame  Hemmung  und  die  Ge- 
fahren der  Verbrennung  lassen  schon  von  vorneherein  vermuten, 
dati  Autonwhil-l'nglücksfälte  mit  den  bei  F.isenhahnkatastrophcn 
zu  beobachtenden  Verwandtes  zeigen  werden,  Nur  gehören  die 
vernichtenden  Wirkungen  durch  Zennalmungen ,  l'ressunge;)  ent 
sprechend  der  Intensität  der  in  Frage  stellenden  Gewalten  hei 
Automobil  rnglücksfällcn  doch  mehr  zu  den  Seltenheiten.  Aber 
Verletzungen  dieser  Art  kommen  doch  auch  vor.  Sie  werden 
gewöhnlich  dadurch  hervorgerufen.  daß  das  Kraftfahrzeug,  durch 
fehlerhafte  Steuerung  aus  seiner  Richtung  weichend,  an  ein 
Hindernis  anprallt,  umkippt  und  unter  seiner  schweren  Masse  die 
Insassen  hegrnht.  Kiudrückuugcn  des  Brustkorbes,  schwere 
Schädelbrüche  pflegen  dam)  nicht  selten  die  Fohre  zu  sein. 

In  anderen  Fällen  kann  es  auch  ohne  die  Wirkung  eines 
h.nuiK t'.deil  Hindernisses  bei  abschüssigen  Wegen  und  schnellster 
Fahrt  zu  einem  l'eherschlagcn  des  Vehikels  kommen,  wenn  die 
Geschwindigkeit  des  lunterei!  Abschnittes  des  Automobils  grüßer 
ist  als  die  des  vorderen.  Verletzungen  dieser  Art  sind  stets  von 
den  schwersten  Folgen  begleitet,  und  ein  nicht  geringer  Teil  der 
Todesfälle  si-id  auf  das  Konto  von  t'riglücksfällcn  dieser  An  zu 
schreihen.  Auch  darin  haben  die  Automobil  I  nglückslallc  eine 
gewisse  Aelmlicnkeit  mit  denen  bei  Kiscnhalnikatastrophcn.  als 
bei  beiden  nicht  selten  mehrfache  Verletzungen  beobachte", 
werden.  Neben  ausgedehnten  Wcichtciiuuctschungen  findet  man 
dann  bei  einem  und  demselben  Verunglückten  manchmal  noch 
einen  Knochenbruch,  eine  schwere  Verstauchung  oder  auch  eine 
innere  Verletzung.  Auch  mehrfache  Knnchenhrüche  bei  einem 
Verunglückten  sind  von  uns  beobachtet.  Kuoehciihrüche  und 
Verstauchungen  ereignen  sich  auch  dann  sehr  häutig,  wenn  der 
Versuch  gemacht  wird,  aus  dem  der  Führung  nicht  mehr 
gehorchenden    Automobil   während    der  Fahrt  hcrauszuspringen. 

In  anderen  Fällen  wird  der  Fahrende  hei  der  plötzlichen 
Hemmung  des  in  voller  Fahrt  befindlichen  Fahrzeuge-,  durch  ein 
Hindernis.  <  hausscestein  u.  dgl.  herausgeschleudert  und  zwar  nicht 
selten  gegen  das  die  Fahrt  aufhaltende  Hindernis.  Die  Folgen 
sind  dam-,  jene  Kopf,  und  Gehimverletzuugcn,  von  denen  so 
häutig  berichtet  wird.  Gerade  der  durch  das  Herausschleudern 
zu  Stande  gekommene  .Schädelbruch  bildet  in  der  Kette  der 
Autoillobilverletzungei)  nicht  selten  eine  der  folgenschwersten 
Schädigungen,  leider  auch  eine  häutige  Todesursache.  Auch  Ver- 
renkungen, besonders  solche  der  Schulter,  die  dann  gewöhnlich 
durch  das  direkte  Anprallen  des  Gelenks  gegen  einen  harten 
Widerstand    zu  Stande  gekommen  waren,  haben  wir  beobachtet. 

Die  Tatsache,  daß  bei  vielen  dieser  Verletzungen  ein 
schwerer  Nervenchok  nder  ein  ehokartiger  Zustand  zu  beobachten 
ist.  hat  mit  Berücksichtigung  der  Gewaltwirkung  und  der  iah 
einsetzenden  Katastrophe  nichts  auffälliges.  Manchmal  erholen 
sich  die  Betreffenden  auffallend  schnell,  immerhin  wird  man  auch 
dann  noch  in  der  wetteren  Fürsorge  sehr  vorichtig  sein  müssen. 
Von  bleibenden  schweren  Nervciistörungen.  wie  wir  solche  nach 
Kiser.bahnuntällen  so  vielfach  beobachten,  ist  bislang  im  Automobil 
verkehr  allerdings  noch  wenig  berichtet  worden.  Ks  scheint,  als 
ob  die  mehr  oder  weniger  selbstverschuldete  Katastrophe  in  drin 
Nervensystem  des  Betroffenen  nicht  jene  Summe  von  Vor- 
stellungen und  Nachklängen  hinterläßt,  de  die  Widerstands- 
fähigkeit solcher  Verletzten  sonsi  so  leicht  schwächt.  Der 
Automobil-Verunglückte,   sobald  er  freiwillig  n-.d  zu  Seriem  Vcr- 


gnugen  an  der  Fahrt  teilgenommen  hat,  wird  in  der  Kegel  froh 
sein,  wenn  er  mit  einem  blauen  Auge  davongekommen  ist.  Dies 
Gefühl  Wird  vorherrschend  sein,  und  die  Freude  an  dem  glück- 
lichen Ausgang  wird  die  Bedenken  wegen  etwaiger  nachteiliger 
Folgen  übertönen.  Anders  wird  sich  die  Sache  gestalten,  wenn 
das  Automobil  mehr  und  mehr  zum  öffentlichen  und  gewohn- 
heitsmäßigen Verkehrsmittel  wird.  Die  U  n  fall  -  Neurosen 
werden  dann  wohl  häutiger  werden,  im  gleichen  Maße  seltener 
aber  hoffentlich  auch  größere  und  gefährlichere  Katastrophen. 
Denn  Verordnungen,  wie  dies  ja  auch  jetzt  schon  an  vielen 
Orten  der  Fall  ist.  werden  dafür  sorgen,  daß  im  Verkehr  die 
Fahrgeschwindigkeit  nicht  über  ein  bestimmtes  Maß  gesteigert 
wird. 

Welche  Gesichtspunkte  für  die  Hilfeleistungen  ergeben  sich 
nun  ans  den  obigen  Krfahrungeil  und  aus  der  Art  der  Ver- 
letzungen:- Zunächst  durfte  die  natürlichste  Selbsthilfe  darin 
bestehen,  daß  für  alle  größeren  Tourcnlnhrtcn  ein  Samariter- 
Verbandkasten,  der  das  Notwendigste  zur  ersten  Hilfe  enthält, 
mitgeführt  wird.  Wenn  dies  die  Kiseilbahneu.  die  elektrischen 
Bahnen  als  ein  notwendiges  Kcauisil  für  die  Sicherheit  ihrer 
Passagiere  anerkannt  haben,  wenn  jetzt  in  jeder  Fabrik,  auf 
jedem  Turn-  und  Sportplatz,  in  jedem  Haushalt,  ja  für  jede  Heise 
dergleichen  vorgesorgt  wird,  so  sollten  da.  wo  erfahrungsgemäß 
besondere  Gefahren  zur  Zeit  noch  nicht  zu  vermeiden  sind.  Hilfs- 
mittel dieser  Alt  nicht  fehlen.  Ihr  Nichtvorhandensein  kann  sich 
unter  l'mstanden  schwer  rächen,  und  dies  um  so  mehr,  als 
Automobil  l'nglückslälle  sich  nicht  seilen  weit  ab  v.m  jedem 
Verkehr  ereignen,  wo  I lilfsmnterial  gar  nicht  zu  haben  ist.  Das 
Vorurteil,  daß  da.  wo  sportmäßig  Gefahren  und  l'nglückslälle 
nun  einmal  nicht  auszuschalten  sind,  alles,  was  daran  erinnert, 
aus  besonderen  Kmplmdungcn  heraus  ungern  gesehen  wird,  dürfte 
wohl  jetzt  nicht  mehr  so  häutig  angetroffen  Werden. 

Als  solche  Hifsmtttel  würden  mit  Rücksicht  auf  die  häufigen 
Knocheamichc  in  erster  Linie  Schienen  in  Frage  kommen,  und 
zwar  am  besten  zugeschnittene  I'appschienen.  außerdem  Walle 
und  Binden.  für  äußere  Verletzungen  Sublimat -Mull  in 
mehrschichtigen,  viereckigen  Stücken  zugeschnitten.  Zum  Schutz 
von  Wunden  werden  Trockenverhände  anzulegen  sein,  wobei  die 
verletzte  Stelle  selbst  unter  allen  l'mstanden  von  den  Händen. 
Kleiderstücken  u.  dergl.  unberührt  gelassen  werden  muß.  Sollte 
sich  eine  Reinigung  der  fmgebung  notwendig  machen,  so  würde  dies 
dadurch  zu  geschehen  haben,  daß,  wahrend  die  Wunde  von  einem 
MnSlsuick  bedeckt  wird,  mit  einem  anderen  angefeuchteten  Sublimat- 
Mullstücken  Schmutz.  Curat  u.  dergl.  aus  der  l'mgehung  entfernt 
wird.  Bei  starker  Verunreinigung  der  l'mgehung  wird  man  zweck- 
mäßig bei  den  Benzin  Kraftfahrzeugen  auch  vo-,  der  Anwesenheit 
des  Benzin  Gebrauch  machen  können,  mit  dem  man  einen  Wattebausch 
befeuchtet  und  so  die  verschmutzte  Haut  reinigt.  Denn  Benzin 
eignet  sich  bekanntlich  ganz,  besonders  gut  zur  Reinigung  einer 
verschmutzten  Wnndumgchung.  Für  die  Verbrennungen  eignen 
sieh  am  besten  die  Bardelcbe-ischen  Wistmithindcri.  von  denen 
i  4  mitztilühren  wären.  <  wl'ährlielic  äußere  Blutungen  scheinen 
verhältnismäßig  selten  vorzukommen,  Ihr  Auunnohilverletzungen 
sind  mehr  solche  stumpfer  quetschender  Art.  Dagegen  gehören 
innere  Blutungen  durch  Ouetschtingcti  von  inneren  <  »rganeti  leider 
zu  hauft-v)  Vorkommnissen. 

Von  innereri  Miltein  genügt,  um  den  Gefahren  drohender 
Herzschwäche  vorzubeugen,  ein  Fliisehehen  mit  Aelher  oder 
llofTmanr.s  Tir-rni.  Fügt  man  diesem  nur  wenig  Raum  in 
Ansprach    neWttJen    Hilfsmr.crial    noch    ehe    kra'liee  Schere 
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hinzu,  so  ist  damit  in  Jcr  Hauptsache  allen  Anforderungen  für 
die  erste  Hilfeleistung  entsprochen. 

Hilfsmittel,  die  für  den  Kall  eines  Unfalles  von  Automohilen 
milgcfiihrt  werden,  können  nur  dann  einen  Wert  hahen.  wenn 
sie  diesen  Erfahrungen  Rechnung  trugen.  Die  Zeit,  w»  das  Mit 
führen  von  derartigen  Hilfsmitteln  uhergläuhisch  abgewehrt  oder 
zum  mindesten  nicht  gern  gesehen  wurde,  dürfte  wohl  jetzt 
überwunden  sein.  Leute,  die  furchten,  hierdurch  erst  recht  ein 
l'nglück  heraufzubeschwören,  gibt  es  wohl  noch  und  wird  es 
auch  immer  geben,  aber  sie  werden  doch  unter  der  überzeugenden 
Macht  vom  Nutzen  einer  zweckmäUigcn  Kürsorge,  die  sich  nicht 
unnötig  vordrängt,  aber  im  Kalle  der  Not  da  ist.  von  Jahr  zu 
Jahr  seltener. 

Her  deutsche  Samariter-Bund,  der  bei  allen  seinen  Mall- 
nahmen  diesen  firundsatz  befolgt,  hat  einen  auf  ärztliche  Erfahrung 
gegründeten  Samariterkasten  für  Automohilfahrten')  herstellen 
lassen,  der  so  gebaut  ist.  datt  er  sehr  wenig  Raum  einnimmt. 
Die  vorher  erwähnten  Verband-  und  sonstigen  Mittel  zur  ersten 
Hilfe  sind  in  demselben  so  übersichtlich  untergebracht,  dal)  ihre 
Verwendung  jedem  Laien  solort  klar  ist. 


Auf  dem  Innendeckel  ist  die  (iebrauchsanweisung  in  Korm 
ganz  kurz  gefällter  Samariter-Anweisungen  angebracht,  und  letztere 
sind  durch  charakteristische  Abbildungen  sofort  fiir  jeden  noch 
verständlicher  gemacht.     Die  Verbandmitlei  selbst  sind   in  der 

*)  Diese  Samaiiterveibandküsten  werden  von  der  Geschäftsstelle 
des  I »cutschen  Samiriteibundes,  Leipzig,  Xicolai-Kuchhof  in  J  Or ■"■ücn 
abgegeben,  der  kleinere  m  M.  if  — .  der  grftücic  ru  M.  jj. 


Korm  von  Einzclvcrbändcn  verpackt,  die  wieder  mit  Aufschriften 
versehen  sind,  so  dall  bei  Kinger-,  Hand-,  Kopfverletzungen. 
Verbrennungen,  starken  lilutungcn  usw.  nur  ein  hierzu  bestimmtes 
Verhandpäckchen  herauszunehmen  ist.  Letzteres  enthält  dann 
alles,  wus  für  Jie  vorliegende  Verletzung  notwendig  ist.  Ein 
weiterer  wichtiger  Vorteil  dieser  Einrichtung  besteht  darin,  dall 
das  übrige  Verhandmaterial  in  keiner  Weise  verunreinigt 
werden  kann,  ein  Umstand,  der  gerade  bei  Versorgung  von 
Unglücksfällen  im  l'reien  von  besonderer  Bedeutung  ist.  Leun 
nicht  völlig  reines  Verbandmaterial  ist  viel  schlimmer  als  gar 
keines,  l'nler  dem  Deckel  sind  l'appschicncn.  Schere,  Messer  usw. 
untergebracht,  ebenso  wie  in  einem  besonderen  Kach  Erfrischung*- 
tabletten.  Hoffmannslropl'en,  <  holeratropfeii.  Antipyrintahletten  und 
ähnliche  Hilfsmittel  vorgesehen  sind.  Nach  dem  Urteil  der 
Sachverständigen  entsprechen  diese  Verbandkästen  allen  An- 
forderungen, die  für  die  weiteste  Tourenfahrt  zu  stellen  sind. 
Dabei  sind  die  Kästen  mit  einem  sehr  haltbaren,  abwaschbaren 
Lack  versehen  und  völlig  staubsicher. 

Nicht  minder  wichtig  dürfte  aber  noch  die  weitere  Korderung 
sein,  dal)  diejenigen,  die  Kraftfahrzeuge  viel  und  auf  grolle 
Entfernungen  benutzen,  lernen  sollen,  einmal  wie  diese  Vcrband- 
und  Hilfsmittel  sachgemäU  zu  verwenden  sind,  und  dann,  wie 
sich  die  weiteren  Hilfeleistungen  bezüglich  der  Ligerung.  des 
Transportes  der  Verunglückten  gestalten  müssen.  Gerade  hier 
wirJ  ja  noch  so  viel  geschadet,  und  gerade  hierdurch  kann 
der  Samariterdienst  so  häutig  lehensrettend  wirken.  Bei  einem 
Automnhilunglück  •  pflegen  ja  (iottloh  in  der  Regel  nicht  alle 
Mitlahrenden  verletzt,  wenigstens  nicht  gleich  schwer  verletzt  zu 
werden,  so  dall  es  vom  gröUten  Wert  sein  wird,  wenn  wenigstens 
einer  auf  (irund  erlernter  Direktiven  richtig  zu  helfen  versteht. 
Auch  hierfür  dürften  die  Samarilerverhandkäslen  eine  besondere 
Bedeutung  haben. 

Bei  den  Chinesen  herrscht  der  (lebrauch,  den  Arzt  in 
gesunden  Tagen  für  seine  l-'ürsorge  zu  entschädigen,  damit  man 
nicht  krank  wird.  Dies  auf  den  Samariter  Verbandkasten  über- 
tragen, darf  auch  die  Aufwendung  Tür  die  Beschaffung  eines 
solchen  Verbandkastens  den  höchsten  Wert  beanspruchen,  wenn 
der  Besitzer  nicht  in  die  Lage  kommt,  von  demselben  (iebrauch 
machen  zu  müssen.  Tritt  aber  dieser  Kall  ein  und  vorläufig 
sieht  es  noch  nicht  so  aus.  als  oh  man  völlig  davor  gesichert 
wäre  —  dann  wird  er  in  kleiner  und  groller  Not  sein  bester 
Kreund  und  Helfer  sein. 


Das  Getriebe  der  AutomobiNOmnibusse. 


In  Nr.  I  der  Zeitschrift  vom  lauf.  Jahre  hat  Herr  Civil- 
ingenieur  Robert  Schwenke  unter  obigem  Titel  eine  Studie  ver- 
öirentlicht.  welche  in  einzelnen  Teilen  bei  der  .Daimler  Motoren- 
<  lesellschaft,  Zweigniederlassung  Bcrliii-Marienfclde".  Einspruch 
findet.  Die  Kirma  sendet  uns  Jie  nachstehend  zum  Abdruck 
gebrachte  „Bcrichtigiinu  der  Tatsachen",  der  wir  gleich  eine  Er- 
widerung des  Herrn  Schwenke  anschlicllcn. 

Zur  Stellung  der  Redaktion  gegenüber  den  beiderseitigen 
Auslassungen  bemerken  wir.  dall  wir  keine  Veranlassung  aner- 
kennen können,  für  die  eine  oder  die  andere  der  Anschauungen 
einzutreten,  zumal  beiJe  durch  den  Namen  der  Verfasser  als  deren 
geistiges  Eigentum  gekennzeichnet  sind.  Schon  der  Umstand, 
dall  beide  I'arteien  Mitglieder  des  Vereins  sind,  gibt  denselben 
ein  gewisses  Recht,  technische  Kragen  in  ernster  und  sachlicher 


Weise  in  der  Vcreinszcitschrift  zu  behandeln,  die  ihrem  Sinn  und 
Wesen  nach  darauf  gerichtet  sind,  durch  kritische  Betrachtung 
des  Bestehenden  auf  Verbessertingen  und  Vervollkommnungen 
der  Motorfahrzeuge  hinzuwirken.  Soweit  hierbei  tatsächliche  Irr- 
tumer oder  unzutreffende  Annahmen  unterlaufen,  wird  sich  die 
Zeitschrift  nicht  der  Verpflichtung  entziehen.  Jie  Verfasser  zur 
Richtigstellung  zu  veranlassen.  Abweichende  Auffassungen  und 
daraus  abgeleitete  Schlulilölgerungen  werden  dabei  nicht  mit  Irr- 
tümern und  Richtigstellungen  identifiziert  werden  dürfen. 

Im  vorliegenden  Kalle  konnte  für  die  Redaktion  nicht  auUer 
Betracht  bleiben,  dall  Herr  Schwenke  ein  wissenschaftlich  unter- 
richteter Ingenieur  ist.  dessen  praktische  Betätigung  ziemlich  weil 
in  die  Entwiekliitigsperiode  des  modernen  Motorfahrzeugbaues 
zurückgreift. 
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Ks  entging  uns  nicht  in  dein  Aufsatz  des  Herrn  Schwenke 
eine  gewisse  Schärfe  einzelner  Ausführungen,  und  es  hat  auch 
zur  Abschwachung  derselben  ein  Kingreifeii  der  Redak- 
tion stattgefunden,  aber  die  Verantwortung  für  die  Richtig- 
keit der  den  Betrachtungen  zu  Grunde  gelegten  Tatsachen  muli 
dem  mit  Namen  genannten  Verfasser  vorbehalten  bleiben,  ebenso 
wie  für  die  Anschauungen  und  Uebcrmigungen,  denen  er  für 
seine  I'erson  Ausdruck  gibt.  Ks  bleibt  jedem  überlassen,  die 
letzteren  zu  teilen  oder  zu  widerlegen  und  abzulehnen. 

Eines  ist  zu  bedauern;  es  wäre  gut  gewesen,  wenn  Herr 
Schwenke  noch  schärfer,  als  es  geschehen  ist.  betont  hätte,  dall 
er  von  den  in  der  FriedrichstraUc  in  Berlin  laufenden  Omnibussen, 
nicht  von  den  neueren  Ausführungen  sprechen  wollte,  die  bei 
den  Omnibussen  in  der  Leipziger  StraUc  Anwendung  gefunden 
haben. 

Die  Redaktion  würde  es  auch  nicht  hüben  passieren  lassen, 
dati  Herr  .Schwenke  einfach  beispielsweise  die  Behauptung  auf- 
gestellt hätte,  die  Daimler-Omnibusse  verbrauchten  mehr  Brenn- 
stoff als  andere,  aber  Herr  Schwenke  wies  in  eingehender  Be- 
gründung auf  die  von  ihn»  angenommenen  Ursachen  des  Mehrver- 
brauchs hin,  der  übrigens  nicht  auf  die  Motoren  an  sich,  sondern 
nach  Schwenke  auf  Verschiedenheiten  der  Gctrichcokonomie 
und  Regulierungsmethode  beruhen  soll.  Ks  ist  nicht  ein- 
zusehen, warum  nicht  derartige  Aufstellungen  ebenso  sach- 
liche Widerlegungen  sollen  finden  können.  Der  einfachen  Be- 
hauptung, der  Motor  braucht  so  und  soviel  Liter  Benzin,  wird 
man  nicht  so  ohne  weiteres  folgen  können.  Den  Angaben,  die 
Daimler- Omnibusse  brauchen  mehr  Brennstoff  als  die  X.  A.  G.- 
Omnibusse,  oder  umgekehrt  die  letzteren  mehr  »1s  die  ersteren,  steht 
eine  dritte  gleichwertige  Bekundung  gegenüber,  datl  der  Verbrauch 
der  beiden  der  gleiche  sei.  Wir  wünschten,  die  Daimler- Motoren- 
Gesellschaft  hätte  auf  die  Begründung  der  Schwcnke"schen  Be- 
hauptung, nicht  nur  auf  diese  entgegnet. 

Kiner  Schwenke's  Ausführungen  bestreitenden  Darlegung 
der  Daimler-Motoren -Gesellschaft  steht  die  Zeitschrift  gern  zur 
Verfügung,  denn  damit  kann  dem  Zwecke  auf  Verbesserung  und 
Vervollkommnung  des  Ganzen  nur  bestens  gedient  sein. 

Ks  betrifft  ja  das  alles  nur  Einzelheiten.  Das  Verdienst  der 
Daimler-Gesellschaft,  durch  Oualität*  und  Ouanlität  ihrer  Leistungen, 
die  Kinführung  des  Automobil-Omnihiishctricbes  in  den  öffentlichen 
Fährverkehr  in  gunz  hervorragendem  Maße  gefordert  und  im 
Grunde  eigentlich  geschaffen  zu  haben,  soll  und  darf  durch  keine 
Kritik  an  temporären  Einzelheiten  geschmälert  werden;  sind  wir 
doch  selbst  bereits  1K')7  in  Cannstatt  mit  für  England  gebauten 
<  »mnibussen  gefahren. 

Wir  lassen  nun  die  uns  vorliegenden  Bekundungen  der 
beiden  widerstreitenden  Parteien  folgen. 

Die  Redaktion. 
Die  Daimler-Motorcn-Gcsellschaft  schreibt  uns: 
„In  der  Kritik,  welche  Herr  Robert  Schwenke  in  der  Januar- 

Xummer  der  Zeitschrift  des  M.  M.  V.  Seile  t>  ff.  an  dem  Daimler- 

Chassis   für  Omnibusse  ausübt,    müssen   wir   die   folgenden  Irr 

tümer  richtigstellen: 

Der    Benzin -Verbrauch    der   Berliner   Daimler  ■  Omnibusse 

beträgt    nicht    115,    sondern    75    SO   kg    für    einen  vollen 

Tagesbetrieb. 

Nicht  Motor-  und  GetriebekastenfülSe.  sondern  geprellte 
.Stahltraversen  in  Nietverbindung  mit  den  Seitensehildcm  bilden 
den  völligen  SchluU  der  Längsträger. 


t'eber  den  ruhigen  (lang  der  neuen  Daimler-Omnibustype 
verweisen  wir  auf  die  Wagen,  welche  in  der  Leipziger  SiraUe 
verkehren. 

Kigur  '),  aus  welcher  hervorgehl.  d.iU  der  AehsKapl'cii  eine 
Lagerung  von  rund  I  :  .\  bietet,  beweist  das  Gegenteil  von  dem, 
was  Herr  Schwenke  zu  begründet»  versucht. 

Die  Zahngeschwindigkeit  im  Hinterrad  beträft  nicht  5. 
sondern  3,7  lti'scc. 

Die  Zahnräder -Geschwindigkeiten  im  Getriebekasten  sind 
falsch  berechnet. 

Der  Daimler-Omnibus  hat  konstante  Vorzündung.  der  Hebel 
am  Lenkrad  dient  zur  Gemischregulierung. 

l'eber  die  Ursache  des  Schleudern*  lielie  sich  Sirenen,  nur 
das  Eine  steht  fest,  das  Schleudern  wird  durch  Verlängerung  der 
Achseiiifernung  vermindert,  nicht  beseitigt. 

Eine  Berichtigung  der  Resultate  bezüglich  Rädcrge«ch  windig 
keiten.  sowie  Beschleunigungsfähigkeit,  welche  Sache  der  Betriebs, 
erfahrungen  sind,  unterlassen  wir  an  dieser  Stelle." 

Hierauf  erwidert  Herr  Zivil ■  Ingenieur  Robert  Schwenke: 

.Dali  ein  Irrtum  über  den  Benzin -Verbrauch  vorliege,  will 
ich  nur  dann  anerkennen,  wenn  eine  Bestätigung  der  '  »mnibu— 
Gesellschaft  vorgelegt  werden  kann,  datl  für  die  gr«Uc  Tages- 
strecke von  JJ?  km  statt  115  kg  nur  75  SO  kg  gebraucht 
worden  seien.  Kür  kleinere  Tagesstrecken  sollte  meine  Angabe 
nicht  gelten. 

Dali  im  t'hassis  noch  Stahltraversen  in  Nietverbindung  mit 
den  Längsträgern  vorhanden  sind,  gebe  ich  gern  zu.  diese  haScn 
aber  keine  Ucbcr-Eck-Stcitigkeit.  so  dass  die  Getriehckastcu  und 
Motorarme  entlastet  würden. 

Ein  Fortschritt  in  der  Ruhe  des  Ganges  sei  bei  den  neueste  ) 
Wagen  im  Neuzustande  gern  zugegeben,  er  ist  aber  kein  Argu- 
ment gegen  meine  Behauptungen.  Die  Lagerung«.  -Verhältnisse 
von  I  :  .5  sind  leider  nach  den  eigenen  Erfahrungen  bei  der 
Vulkan  Automobil  Gesellschaft  l'loo/l'IOl  mit  elektrischen  Wagen 
nicht  genügend.  Mit  1:5  bis  (>  wurden  jene  Wagen  bedeutend 
geräuschloser. 

Wenn  die  Daimler -Gesellschaft  sich  jetzt  entschlossen  haben 
sollte,  kleinere  Durchmesser  und  anderes  Material  der  Inncnvcr- 
zatv.iungcn  in  den  Triebrädern  anzuwenden,  so  wäre  der  Zweck 
meiner  anspruchsloser»  Darlegungen  gut  erreicht,  i  Huie  nähere 
Angaben  kann  ich  die  Zahnrädergeschwindigkeit  mit  i.7  m  nicht 
als  richtig  angegeben  bezeichnen,  solange  ein-.-  Innenveizahnuni; 
von  rund  0..S  m  Inirehmesser  zu  einem  Wageur.ide  von  rund 
1.0  m  0f  gehört.  Denn  dann  ist  bereits  4  m  Z.-ihngeschwindigkeii 
bei  5  m  per  See.  =  IX  km  Std  Wagengeschwindigkeit  und  5  in 
Zahngeschwindigkeit  bei  «.25  m     22.5  km  Wagcntcmpo  vorhanden. 

Dali  jetzt  der  Hebel  oder  ein  l'edal  zur  Gemischr.-::iilicru:i-' 
dient  und  viel  benutzt  wird,  ist  ein  neuerer  Fortschritt,  den  i.h 
mit  Freuden  begrusse,  aber  früher  nicht  bemerken  konnte. 

Zum  Schleudern  der  Wagen  hat  die  Finna  keinen  plausiblen 
Grund  für  die  allzu  grolle  Belastung  der  Hinterachse  und  Ent- 
lastung der  Vorderachse  vorbringen  können,  Der  Heu  eis  für  das 
Loskommen  eines  Wagens  mit  Vorderrad-Antrieb  vom  Bunter 
steige  wird  gern  nach  Bestellung  eines  l'ro'-eonuiibns  der  Ar- 
gegeben  werden.  Alle  Vergleiche  von  l.ususwagen  beider  Arien 
und  den  elektrischen  Wagen  der  Firma  Kliemt.  hier,  deinen  an: 
die  Richtigkeit  meiner  Angaben. 

gez.  Roberl  Schwende." 
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Technische  Rundschau. 


Der  Bianchi-Wagen. 


Bekanntlich  hat  sich  die  italienische  Automobilindustric 
innerhalh  kurzer  Zeil  eine  angesehene  Stellung  aul"  dem  Welt- 
markt erobert.  Mit  einer  der  bekanntesten  italienischen  Marken, 
dem  Bianchi- Wagen,  der  in  Mailand  und  Urescia  fabriziert  wird, 
mochten  wir  im  Folgenden  den  Ix-ser  bekannt  machen. 

Mit  voller  Absicht  sind  hei  dem  Hianchi-(  "hassis  gewagte 
Neuerungen  vermieden:  die  Konstrukteure  haben  sich  an  bewährte 


<  »elüufuhr  zur  Maschine  immer  proportional  zur  Tourenzahl  des 
Motors. 

Mb  Kuppelung  Ahh.  5  ist  eine  l.amcllcnkuppclung.  Die 
Lamellen  bestehen  in  glcichmäUigcr  Anzahl  einerseits  aus  Stahl, 
andererseits  aus  Messinglegierung.  Da«  Oanze  arbeilet  jn  einer 
Mischung  von  Ocl  und  I'  i  oleum.  Das  gegenseitige  Loslassen 
der  Lamellen   von   einander  heim  Auskuppeln  wird  dadurch  ge- 


Abb.  1.    jh  U  i'S  Bi.inchi-Cbasiis  |I)rauf-ichi). 


Vorbilder  gehalten,  und  auf  möglichst  grolle  Betriebssicherheit 
und  möglichste  Kinfachhcit  aller  Teile  hingearbeitet. 

Zurzeit  haut  die]  Fabrik  ausschlieUlich  4  Zyl.  ■  MotorC  in 
den  Stärken  von  2Kß2  PS,  <lll>  Bohrung  \M)  Hub»;  40/50  I'S. 
(130X15»)  und  SO/M)  PS.  (150  .  IhOi.  Diese  3  Typen  unter- 
scheiden sich  nur  in  den  i  iröttcn.ihmi -»suiigen ;  das  Konslruklions- 
prinzip  ist  bei  allen  das  gleiche:  die  als  zwcckmüUig  erkannte 
Ausführung  der  einzelnen  Organe  ist  bei  allen  3  Typen  gleich- 
mäUig  beibehalten. 

Die  Chassis  (s.  Abb.  I  >  weisen  eine  Breite  von  11,9  m  auf 
bei  normal  2A  karossahler  Länge,  die  bei  Bedarf  auf  2.')  m 
vergTöUert  wird. 

Der  Motor,  dessen  vorderster  Punkt  genau  mit  der  Stirn- 
seile der  Vorderachse  abschneidet,  besteht  aus  vier  paarweise 
zusammengegossenen  Zylindern.  Die  Ventile  sind  symmetrisch 
auf  beiden  Seiten  angeordnet.  Die  vorteilhafte  Anordnung  der 
Wasserkühlung  ist  aus  Abb.  2  und  .\  zu  erkennen. 

Der  Vergaser  ist  ein  Spritzdrüsenvergaser  mit  konstantem 
Niveau  und  automatischer  Zusutzluftrcgclung. 

Zur  Zündung  werden  Simms- Bosch  -  Apparate  benutzt.  Das 
Gestänge  der  AbrcilSzündung  ist  in  Abb.  4  dargestellt.  Für 
Kühlzweckc  ist  ein  Hiencnknrbkühlcr  und  eine  verhältnismaüii; 
starke  Zentrifugalpumpe  vorhanden. 

Die  Oelung  erfolgt  durch  einen  sogenannten  Parternoster- 
apparat.  der  seinen  Antrieb  von  einer  mil  Schutzgehäuse  ver- 
sehenen Kette  erhält.  Das  Oelgehäuse  selbst  ist  an  seiner  oberen 
Seite  mit  einem  Glasdcckcl  verschlossen,  so  daü  der  Fahrer  jeder- 
zeit von  seinem  Sitze  aus  mit  dem  Auge  das  Arbeiten  des  Oders 
verfolgen  kann.  Abgesehen  davon,  daU  jedes  einzelne  der  zum 
Motor  führenden  Oelröhrchen  einzeln  regulierbar  ist,  bleibt  die 


Abb.  .'.    Motor  ltunchi  im  i_»utr  cheifl. 
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w.ihrlcistct.  J.ilt  auf  den  Stahllumellen  in 
einem  Abstund  von  45*  von  einander  noch 
je  vier  kleine  lnlm>fini1fBrml|l  Federn  ein- 
genictet  sind,  welche  ein  sofortiges  Ausein- 
andergehen der  Lamellen  bewirken,  sobald 
der  Druck  der  Kuppelungsfcdcr  auf  dieselben 
aufgehoben  wird.  Gleichzeitig  bewirkt  diese 
Anordnung  ein  weiches  und  allmähliches 
Greifen  der  Kuppelung. 

Man  erkennt  unschwer,  wie  einfach 
die  Kiemente  der  Kuppeluni;  sind,  und  wie 
leicht  sieh  dasselbe  auseinandernehmen  und 
wieder  zusumnienscUcn  läüt. 

Das  QeMusc  des  Geschwindigkeit«- 
Wechsels  Abb.  U  schlieUt  .?  Führungsstangen 
ein.  die  ihrerseits  vier  Vorwärtsgänge  und 
einen  Rücklauf  betätigen.  Ks  ist  ja  allgemein 
bekannt,  daü  einer  der  Hauptvortcile  der 
•  ieschwindigkeitswechsel  mit  mehreren  Führ- 
ungsstangen darin  liegt.  dutl  sich  kurze 
Wellen  ergehen,  welche  infolgedessen  wider- 
standsfähiger sitid.  da  sie  eine  weit  schwächere 
Beanspruchung  auf  Biegung  erleiden,  hie 
Ebene  in  der  die  Kette  arbeitet  lallt  genau 
mit  der  Mittelehene  des  Kcttcnradkugejlagcrs 
zusammen,   so  daU  ein  schädliches  Moment  vermieden  ist. 

Die  Bremsen  bestehen  aus  2  sehr  breit  dimensionierten 
Hrenistii.mmeln.  deren  eine  auf  der  sekundareu  Welle  des  Ge- 
triebes nulmoutiert  ist.  während  die  zweite  ihre  Wirkung  auf  das 
Differentialgetriebe  ausübt.  Die  Bremsen  sind  als  normale  Band- 
bremsen ausgeführt  und  werden  durch  2  l'cdale  betätigt.  Die 
Hmterr.idbrcmscn  werden  durch  ein  Drahtseil  betätigt,  das  gleich- 
zeitig die  Spannung  ausbleicht.  Die  Bremsen  des  Differentials 
und  des  Vorgeleges  können  ohne  Anwendung  eines  Schlüssels 
von    Hand    s.  Abb.  7   mittels    einer'  sich   selbst  arretierenden 


ALK  7.    Die  nm  h'trllbiiren  Getriebebremsen  di-s  UianchiW'agtos 


Sclsrauhe  gelockert  bezw.  angezogen  werden.  Die  natürliche 
Abnutzung  der  Bremsen  kann  leicht  durch  Auswechseln  der 
Metallsegmente  behoben  werden. 

Die  Fabrik  besitzt  ein  Kontrollhureau.  dem  die  Aufgabe 
obliegt  die  l'ntersuchung  des  Materials  und  der  einzelnen  fertig- 
gestellten Teile  vorzunehmen!  dies  gibt  die  tiewähr,  daü  Krsatz- 
teile  genau  passen. 

Die  Firma  soll  ausschlieUlich  deutsches  Material  verwenden. 
Alles  in  allem,  nach  Konstruktion  und  Ausführung  gehören  ihre 
Wagen  zu  den  besten  italienischen  Fabrikaten. 


Kohlensäure-Motor  von 

Die  Tagcspressc  brachte  vor  Kurzem  Nachrichten  über  einen 
geruchlosen  Automobilmotor,  der  von  Herrn  Fritz  Hildebrand. 
konstruiert  worden  sei;  diese  Nachrichten  und  Anfragen  aus  Mit 
gliederkreisen  vcruuluUtcu  uns,  nähere  Krkundigungen  bei  dem  F.r- 
linder.  den  der  Berliner  Lokal- Anzeiger  einen  Wohltäter  der  <  leruchs- 
nerven  genannt  hat.  einzuziehen.  Herr  Hildebrand  hat  unsern 
Vertretern  freundlichst  einen  Kin/.ylindcrmotor  im  Betrieb  vorgeführt, 
der  mit  KoliU-nväurc  betrieben  wird:  die  Herren  konnten  sich  von  der 
("icruehlo-igkeit  der  Abgase  überzeugen,  auch  keine  Kisbildung  fest- 
stellen. 

Aus  p.itentrechtlichen  Rücksichten  gibt  der  Krtinder  die 
KinzclhcitcM  der  Konstruktion  der  <  Vffcntlichkcil  noch  nicht  preis. 
Kine  kritische  Besprechung  müssen  wir  uns  deshalb  für  später 
vorbehalten,  wenn  der  Schleier  von  dem  tieheimnis  gelüftet  ist. 
Für  heute  beschranken  wir  uns  auf  einige  kur/.c  Angaben. 

Der  Motor  arbeitet  im  Vicrtukl.  Am  Kode  des  Komprcssiuns- 
lintM  wird  flüssige  Kohlensaure  zugelührt.  Die  Temperatur,  die 
inloke  der  Kompression  etwa  jfl0*  i".  betragen  soll,  sinkt  infolge 


Hildebrand-Wilmersdorf. 

der  Verdampfung  der  Kohlensäure,  sie  beträgt  am  Auspuff  noch 
etwa  4°  <".  Auch  der  Zylinder  hat  angenehme  Handwarme. 
Zündung  und  Kühlung  fallen  fort.  Ein  Ventil  regelt  die  Kohlensäure- 
zuführung zum  Motor.  Kin  Wechselgetriebe  soll  nicht  notig  sein, 
da  der  Motor  sich  in  der  Tourenzahl  regulieren  lullt  unJ  vor- 
und  rückwärts  läuft. 

Dal)  die  Zunahme  des  Automobilverkehrs  in  den  Städten 
den  Wunsch  nach  einem  Betrieb  mit  geruchlosen  Abgasen 
berechtigt  erscheinen  läüt.  daU  Kohlensäure  als  Kraftmittel  gegen- 
über dem  feuergefährlichen  Benzin  und  Spiritus  gewisse  Vorzüge 
hat.  ist  sicher  richtig.  Das  Bestreben.  Kohlensäure  als  Treibmittel 
für  Moloreu  zu  verwenden,  ist  auch  nicht  neu.  hat  aber  bis  jetzt 
keinen  F.rfolg  gehabt,  ob  mit  dem  Hildehrand'sehcn  Verfahren 
ein  zuvei  lässiger  und  wirtschaftlicher  Betrieb  möglich  ist.  wird 
sich  erst  beurteilen  lassen.  Wenn  ausführlichere  Angaben  und 
weitere  Versuchsercebnisse  vorliegen.  Wie  wir  hören  haben  auch 
die  Militärbehörden  ihr  Interesse  durch  Besichtigung  des  Motors, 
wobei  derselbe  zufriedenstellend  arbeitete,  bezeugt. 
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Zylinderstatistik  vom  Salon. 

Ans  den  jährlichen  Zusammenstellungen  von  Luden  l'crissc 
aber  xlfri  Fnriscr  Salon  seien  folgende  Zahlen  entnommen: 

l'rnzentsatz 


Zylindcrzahl 

l'Mid 

l'«»4 

IW5 

!'«.(. 

1 

15 

ö 

« 

r>.5 

JA 

15 

11 

4 

55 

7A 

71 

75 

.}   11.  (i 

4 

i 

7.? 

l'chcr  die  Anordnung  der  Zylinder 

gehen   folgende  Zu 

Aui-chtuÜ: 

Prozentsatz 

1'*« 

I'IO? 

I'HK, 

.vi 

.5.? 

Paarweise  zusammengegossen  . 

.  f.5 

nä 

5'» 

Als  jilock  gegossen 
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Zweitaktmotoren  auf  dem  Pariser  Salon. 

Die  Zeitschrift  .La  France  Automobile"  bringt  einen  tun^orLTi 
Aufsatz  iibcr  den  Zweitakt-Beit/nmotor  im  Salon  loiir,,  l>ic  Zahl 
der  ausgestellten  Zw  citukt  Motoren  ist  gegen  |'«»5  zurückgegangen 
es  scheint,  .lab  bedeutendere  Fortschritte  .ml  diesem  Hebtet 
nicht  zu  verzeichnen  sind,  denn  keiner  der  Konstrukteure  ist 
dazu  übergegangen,  die  Fabrikation  diese*  Motor  Typs  auizu 
iK  .tuen.  Noch  immer  behauptet  der  Vicrt.ikt-Mntor  unbestritten 
Jen  Vorrang  und  ist  auch  sparsamer  im  Verbrauch.  ]>ie 
drei  ausgestellten  Zweitaktmotoren  führte:!  die  Namen  Lepros. 
Viktoria  und  l>.  d.  I'. 

Motor-Rettungsboot  für  Havrc. 

Hin  erfreuliche*  Kennzeichen  für  die  F.iitwickluiig  des 
Mojmi  noothaucs  bildet  die  Tatsache,  dat!  man  es  bereits  als  fähig 
betrachtet.  Dienste  zu  versehen,  hei  denen  völlige  #uverl.is.*igkcil 
iv.l  Betriebssicherheit  eine  unerlaUhche  Vorbedingung  ist.  „I.a 
France  Automobile"  berichtet,  .lall  die  Handelskammer  von  Le 
Havre  das  erste  Motor-Nelvingshoot  in  Auftrag  gegeben  hat.  Das 
Bn«t  wird  von  einer  südfranzosiseheii  Firma  hergestellt,  soll  Um 
lang.  J.'»i>  tu  breit  werden.  O.mi  m  Tiefgang  haben  und  ein  De- 
placement von  •»  Tonnen  besitzen,  Der  Treis  ist  auf  35  im»  IV. 
angegeben.  Die  Konstruktion  des  Hootes  ist  schwierig,  da  es 
hauptsächlich  bestimmt  ist.  hei  stürmischem  Wetter  in  Tätigkeit 
zu  treten. 

Elektrischer  Automobilzug,  Bauart  Cantano. 

Wahrend  der  Mailander  Ausstellung  hat  der  italienische 
"rlizicr  Camino,  der  Frlitlder  des  elektrischen  Vorderradantriebes, 
System  l'ram.  Versuche  mit  einem  neu  zusammengestellten  Frei- 
hahnzug  unternommen,  die  zufriedenstellend  ausgefallen  sind  und 
ji.tzt  vom  Italienischen  Hcncralstah  fortgesetzt  werden  sollen.  Der 
Antrichwageti  ist  mit  einein  Vierzylinder  7  5  l'S  Fiat-Motor  aus 
L'crüstel,  an  den  ein  Dynamo  gekoppelt  ist.  Der  erzeugte  elek- 
trische Strom  wird  mittels  Kabel  auf  samtliehe  Wagen  des  Zuge« 
verteilt.  Diese  sind  alle  mit  dem  schon  obenerwähnten  Vorderrad- 
antrieb ausgerüstet.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Zuges 
beträgt  14  km  pro  Std.    < Le  l'oids  Lourd  i, 

Geteerter  Kies  zur  Staubverhütung. 

Die  Londoner  Morning  Post  meldet,  daU  auf  einer  Züricher 
•'haussee  eine  Vcrsuchsstreckc  mit  einer  neuen  Ar:  geteerten  Kies 
angelegt  worden  ist.  Dieses  Material  soll  allen  Anforderungen, 
welche  man  an  eine  glatte,  widerst.-ntdslahige  und  vor  alLm 
staubfreie  StralSe  stellen  darf.  nachkommen.  Der  *eltr  feine  Kns. 
welcher    keine    lieimischuug    von  Cid.-    enthalten    .h.rf.    wird  in 


einer  besonders  zu  dem  Zweck  konstruierten  Maschine  erhitzt  und 
dann  in  einer  Drehtrommel  der  Hin  Wirkung  des  llussigen  Teers 
ausgesetzt,  so  daU  jedes  Teilchen  Kies  mit  einer  Teerschicht  um- 
hüllt wird.  Der  so  geteerte  Kies  wird  aufgehäuft  und  bleibt  in 
bedecktem  Zustande  X— 10  Wochen  liegin.  Wahrend  dieser  Zeit 
soll  sich  eine  Art  Hährung  einstellen,  infolgedessen  der  Teer  in 
die  Foren  des  Kieses  eindringt,  und  so  jede  Stanbhildur.g  noch 
besonders  wirksam  verhindert.  Hei  dem  Bedecken  der  Stralie  mit 
diesem  Material  mutS  die  peinlichste  Sauberkeit  obwalten  da  jede 
Beimengung  fremder  Stoffe  vermieden  werden  mult.  Zun:  Auf 
tragen  und  Walzen  muU  völlig  trockenes  Wetter  abgewartet 
werden.  Diese  nach  dem  beschriebenen  Verfahren  angelegte 
Stralie  soll  auUcr  den  oben  erwähnten  Vorteilen  noch  den  einer 
gewissen  Flastizität  besitzen,  ein  Vorteil,  der  für  den  Lasi.-uitomol.il- 
verkehr  hoch  einzuschätzen  ist. 

Automobilomnibusse  in  Japan. 
Feher  die  Umwicklung  des  Automobilismus  in  Japan  be- 
richtet das  Automotor-.lournal.  Das  Land  der  Chrysanthemen  ist 
im  allgemeinen  kein  .Binnenland"  für  den  Automobilisten,  da  die 
StraUen  vorläufig  noch  recht  ungeeignet  für  derartige  Fahr/enge 
sind.  Da  man  jedoch  in  Japan  sehr  fortschrittlich  gesinnt  ist. 
sind  seit  l'iOä  schon  eine  recht  beträchtliche  Anzahl  leichter 
Wagen  eingeführt  worden.  Kürzlich  ist  nun  in  der  Nahe  von 
<  Isaka  eine  öffentliche  Automobillinie  eröffnet  worden,  welche  sieh 
als  erfolgreich  erwiesen  und  schnell  die  (iunst  des  l'uhlikums  er- 
worben hat.  Die  Länge  der  Strecke  betragt  I.S  engl.  Meilen 
(dO.A  km).  Die  Chassis  werden  von  der  amerikanischen  White 
Dampfw  agen  Co.  geliefert  und  in  Japan  mit  Karosserien  versehen. 
Besonders  grolle  Schwierigkeiten  verursachte  die  Ausbildung  ein- 
geborener Führer.  Die  Linie  wurde  im  September  des  vergangenen 
Jahres  eröffnet,  die  Wagen  legen  taglich  etwa  H"l  engl.  Meilen 
zurück.  Bereits  im  Januar  wurden  7  weitere  Wagen  von  ,U-^ 
Cesvllschaft  in  Auftrag  gegeben.  1  >ic  Vollgimimibeieifiing  hat  sieh 
gut  bewährt,  die  I  linterreifen  legten  jeder  eine  Strecke  von 
ca.  J5«KK>  km  zurück,  muutcn  also  etwa  zweimal  im  Jahr  er- 
neuert werden. 

Vortrage  Ober  Lastautomobilverkehr. 

.Le  l'oids  l.ourd-  eine  neubegründete  französische  Automobil- 
zeitschrift.  die  sich  lediglich  dein  Lastautomobil  widmet,  berichtet 
von  einer  auch  für  Deutschland  sehr  nachahmenswerten  Veran- 
staltung. Kin  französischer  Automobil-Ingenieur  hat  in  einer 
kleinen  Stadt  Frankreichs  einen  längeren  Vortrag  über  Lnstnutomnbil- 
verkehr  gehalten  und  an  der  Hand  von  Statistiken  und  Rentabilitäts- 
berechnungen nachgewiesen,  welchen  Nutzen  das  ganze  Leben 
einer  Hegend  aus  derartigen  Betrüben  ziehen  konnte-  Wenn 
|  solche  Vorträge  auch  nicht  immer  einen  greifbaren  Krlolg  ztitigcii 
werden,  so  sind  sie  doch  von  besonderer  Wichtigkeit  lür  dl.- 
Industrie,  dadurch,  dati  sie  der  Landbevölkerung  den  Nutzen  u  id 
die  Vorteile  des  Automobilbetriebes  vor  Augen  lührcn 

Darracq-Serpollel-Omnibusse  in  Mailand. 

Nach  einer  Mitteilung  in  .Die  Zeit"  haben  zwei  Darrac.p 
Serpollet-ilmnibtisse  sich  wahrend  eines  zweimonatlichen  offen; 
liehen  Dienstes  in  Mailand  so  bewährt.  .!a|j  sie  den  Preis  des 
1  Königs  von  Italien  im  Betrage  von  In  min  Lire  erhielten.  Das 
Chassis  ist  S.  5S  l'M»;  dieser  Zeitschrift  ►vsclirichcn.  Die  Maschine 
arbeitet  normal  mit  Jo  at.  ist  aber  für  5< >  ,.t  berechnet.  Beim 
kürzereu  Anhalten  .Irr  Wagen  stein-,  der  Kcssel.bu.  I;  aut  etwa 
.5?  at.    so    daU   ein    erheblicher  Lne-gievcoi.it    Iii:    das  Ant  ihren 

Ivorliandeu  ;st.  Kurbellrieb  mit  .Stirn rtidvorgelegc  l  FcberseUung 
J  :       laii:Vr  in  einem  »" 'l':vid. 
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Gehordnung  für  Fußgänger. 

Von  der  Tatsache  ausgehend,  daß  der  größere  Teil  der  aut 
der  Straße  sich  ereignenden  l'nfallc.  hei  welchen  Kußgänger 
durch  Fuhrwerke  zu  Schaden  kommen,  nicht  den  Kutschern  zur 
Last  fallen,  sondern  auf  unvorsichtig  und  unzweckmäßiges  Ver- 
halten des  Publikums  zurückzuführen  sind,  hat  Herr  Regicningsrat 
Dr.  I laaselau  im  .Tag"  eine  Gchordnung  für  F'ußgängcr  aul- 
««■stellt.  Da  die  Automobilisten  das  größte  Interesse  an  einem 
lichtigen  Verhalten  der  F'ußgänger  habet»,  sei  diese  nachfolgend 
mitgeteilt.  Verfasser  wünscht  sie  nicht  als  Polizciverordniing, 
sondern  als  Merkblatt  besonders  zur  Belehrung  der  Jugend  in 
den  Schulen.    Kin  solches  Merkblatt  soll  lauten: 

I.  ficht'  auf  den  Riirgerstcig  rechts  und  bleibe  nicht  an 
Jet»  Stratlenecken  stehen. 

reberschreite   den  Straßendamm   rechtwinklig   auf  dem 
kürzesten  Wege,  nicht  in  schräger  Linie. 

:•>.  reberschreite  den  Slraßendamm  in  beschleunigtem,  aber 
nicht  eiligem  Schritt  und  richte  deine  volle  Aufmerksamkeit  auf 
die  F"uhrwerke.  Iiis  Mitte  des  Kahrdammes  schaue  nach  links, 
sodann  nach  rechts. 

4.  IVncrseh reite  den  Straßendamm  nicht  an  jeder  beliebigen 
Stelle,  sondern  nur  an  einer  SlraUenkrcuzung  und  benutze  den 
Schutz,  den  die  in  gleicher  Richtung  lahrenden  Fuhrwerke 
dir  bieten. 

5.  Kannst  du  den  StraUendamm  nicht  auf  einmal  über- 
schreiten, so  bleibe  in  den  Straßen  ohne  Straßenbahnen  in  der 
Mittellinie  des  StrnUetuinmmcs  stehen,  da  du  dich  dort  verhältnis- 
mäßig sicher  befindest. 

(i,  l'nlcrlaß  bei  der  Straßenbahn  und  den  Kraftomnibussen 
das  Auf-  und  Absteigen  wahrend  der  Fahrt;  es  ist  lebensgefährlich. 

7.  l'eberschreite  nicht  den  StraUendamm  kurz  vor  einem 
sich  nähernden  Straßenbahnwagen  oder  anderen  l-'uhrwerk. 

S.  Reim  Verlassen  der  Straßenbahn  überschreite  nicht  un- 
mittelbar hinter  den  haltenden  Straßenbahnwagen  den  Straßen 
dämm,  da  du  das  zweite  Gleis  nicht  hinreichend  übersehen 
kannst;  bleibe  einen  Augenblick  stehen  und  prüfe  erst  das 
zweite  (ileis. 

Vielleicht  rindet  sich  eine  Gemeindeverwaltung,  ein  gemein- 
nütziger Verein,  ein  wohltatiger  (ionner  oder  eine  Zeitung,  welche 
einige  hunderttausend  ICxemplarc  dieses  Mcrkblättchcns  stiftet 
und  den  Schulen  von  Groß-Rcrlin  zur  Verteilung  überweist. 

New  Yorker  Automobil-Ausstellung. 

l'eber  die  am  I  2,  Januar  eröffnete  Madisun  Si|ii  ire  Gardo-) 
Ausstellung  in  New  Vork.  die  Hauptausstellung  der  Vereinigten 
Staaten,  berichtet  das  Autuiiintor-Journal  unter  anderen:  Die 
Zahl  der  Kinnen,  welche  vollständige  Wagen  ausgestellt  hatten, 
betrug  nur  5(>.  so  daß  der  verfügbare  Platz  nicht  annähernd 
besetzt  war.  Die  Verbesserungen  bezogen  sich  meist  auf  Details. 
!>ie  Vertretung  Humpas  war  verhältnismäßig  zahlreich.  Was  die 
Darbietungen  anhctriit'1.  so  konnte  die  New  Yorker  mit  keiner 
der  drei  Ausstelhingen  in  Rellin.  London  und  l'.uis  konkurrieren, 
was  bei  den  letzten  Produktionsziffern  der  Vereinigte!1.  Staate:» 
eigentlich  Wunder  nimmt. 

Der  amerikanische  Automobilklub  undderllcbcrscetransport 
von  Automobilen. 

Der  AiitM-:i'.:.i:kluh  vor.  Amerika  ist  vor  kir.;ir  Zeit  der 
F'r.e.:e  -i'.t'.wr  g«  treten,  denjenigen  Amerikaner!:,  die  dir.  Wu:'.>c!> 


haben,  ihre  Kraftfahrzeuge  mit  nach  F.urnpa  zu  nehmen,  um  dort 
automohilistische  Tourenfahrten  zu  unternehmen,  die  Möglichkeit 
zu  bieten,  die  Absicht  ohne  große  Schwierigkeiten  ausführen  zu 
können.  Aus  diesem  ('.runde  sind  Verhandlungen  mit  den  grotien 
Damprcrljnicn  angeknüpft  worden,  die  eine  Abänderung  der  bisher 
bestehenden  Wrpackungsvorschriltcn  zum  Zwecke  haben,  da  durch 
diese  Verpackung  nur  eine  bedeutende  Mehrarbeit  und  Verteuerung 
des  Transports  herbeigeführt  wird,  ohne  anderseits  den  Auto 
mobilen  den  nötigen  Schutz  zu  gewähren. 

An  Stelle  der  bisher  geforderten  Verpackung  ist  angeregt 
worden,  die  Automobile  in  besonderen  Garage-  oder  Automobil- 
transporträumen unverpackt  unter  zu  bringen,  wo  die  Automobile 
ähnlich  wie  dies  auf  den  englischen  Bahnlinien  der  Kall  ist  mit 
Riemen  und  Stricken  so  fest  verstaut  werden,  daß  ein  Losreißen 
oder  Rollet)  derselben  auch  bei  hohem  Seegang  und  starken  Be- 
wegungen des  Schiffes  ausgeschlossen  sind. 

Neue  Automobil-Versuche  in  der  englischen  Armee. 

Die  wichtigen  Dienste,  die  die  Lastautomobile  der  Militär- 
verwaltung wahrend  der  letzten  Manöver  geleistet  haben,  haben 
der  englischen  Heeresleitung  Veranlassung  gegeben,  eine  starke 
Vermehrung  ihres  automobilistischen  l'uhrparkes  ins  Auge  zu 
fassen.  So  werden  jetzt  in  Aldcrshot  Versuche  mit  Kraftfahr- 
zeugen gemacht,  die  imstande  sind,  für  DU)  englische  Meilen 
Betriebsstoff  mit  sich  zu  führen.  Diese  neuen  Typen  werden 
von  Soldaten  des  Automobilisten-Kuhrparkes  bedient,  die  Versuche 
ausschließlich  von  i  »Iiizieren  geleitel  und  über  ihre  Krgcbnisse 
das  strengste  Stillschweigen  bewahrt.  Diese  eingehende  Krprobun^ 
und  das  lebhafte  Interesse,  das  die  euglischp  Heeresleitung  den» 
gesamten  Kraftlährwesen  in  seinen  verschiedenen  Kormen  widmet, 
ist  ein  deutliches  Zeichen  dafür,  daß  man  sich  in  Kngland  daran 
gewohnt  hat.  das  Automobil  sls  ein  Verteidigungsmiltel  erster 
Klasse  anzusehen. 

Militärisches  Requisitionsrecht  und  Automobilismus  in 
Frankreich. 

Wie  aus  Krankreich  gemeldet  wird,  hat  die  Zählung  unJ 
Registrierung  der  französischen  Automobile  für  die  Requinerunir 
im  Mobilmachungsfall  noch  nicht  durchgeführt  werden  können. 
Den  Anlaß  hierfür  bietet  der  l'mstand.  daß  dieses  Vorgehen  vor- 
läufig noch  der  gesetzlichen  Grundlage  entbehrt:  denn  das  tiesetz 
über  das  militärische  Refüsierungsrecht  vom  Jahre  IS7  7  erstreckt 
sich  begreiflicherweise  nur  auf  KahrZeuge.  die  mit  Pferden  bespannt 
werden  und  sieht  die  Heranziehung  von  Automobilen  nicht  vor. 
Ks  wird  daher  eifrig  an  einen»  Amendement  zu  dem  Gesetze  von 
IN77  gearbeitet,  das  dann  sofort  dem  Senate  und  der  Deputierten - 
kantmer  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  und  die  Ausdehnung 
des  militärischen  Rce|iiisitioiisrechtes  auf  Kraftfahrzeuge  eine  gesetz- 
liche Regelung  erfahren  soll. 

Die  englische  Heeresleitung  und  die  Motorluftschiffahrt. 

Die  eifrigen  von  Krfolg  gekrcnlen  Itemühuugen  anderer 
Staaten  auf  flugtechnischen  Gebiete  haben  nun  auch  der  englischen 
Heeresleitung  Veranlassung  gegeben,  sieh  eingehend  mit  dieser  fnr 
militärische  Zwecke  hoclthcdcutsamc  Frage  zu  beschäftigen.  So 
hat  Mr.  Simnis.  der  Krlinder  der  bekannten  Magnelzündung.  den 
.\i:*ttMg  erhalten  einen  Motor  von  Inn  IIP,  zu  konstruieren,  der 
S'i  leicht  w:e  möglich  gehalten  sein  soll,  und  der  dann  zu  Ver- 
gehen moioracrotiautisel'.cm  (iebicle  Verwendung  linden  soll. 
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Nachsicht  bei  der  Automobilsteuer,  Ccbcr  dk-  Bc- 
rechnung  der  l'ferdekräfte  hei  älteren  Kraftfahrzeugen  ist  vom 
Finanzministcr  eine  interessante  Verfugung  ergangen.  Nach  einer 
Ausführungsbestimmung  zum  Steuergesetz  soll  für  Jte  Berechnung 
der  ITerdekräftc  der  am  I.  Juli  l'»o6  bereits  im  Gehrauch  belind- 
liehen  Kraftfahrzeuge  im  allgemeinen  diejenige  Anzahl  maligcbend 
iein.  die  in  Jer  am  Kraftfahrzeug  in  der  Heftel  befindlichen  Fabrik- 
marke  angegeben  ist.  Wenn  der  Steuerpflichtige  eine  geringere 
Anzahl  von  l'fcrdckriiftcn  hehauptet,  so  soll  es  ihm  überlassen 
bleiben,  durch  eine  einwandfreie  Bescheinigung  eines  Sach- 
verständigen die  wirkliche  Anzahl  Jer  l'ferdekräfte  nachzuweisen, 
Ks  hat  sich  herausgestellt,  daü  es  mit  grollen  Schwierigkeiten 
verbunden  ist.  Bescheinigungen  anderer  Sachverständiger  als  der 
Fabrikanten  zu  beschaffen,  eine  neue  Berechnung  der  l'ferdekräfte 
kann  nur  nach  Dcmonticrung  des  Fahrzeuges  und  Ocffnung  Jer 
Zylinder  geschehen.  Das  Kciehsschatzamt  ist  deshalb  damit  ein- 
vcrsiandeu.  datl  auch  bei  solchen  alteren  Fahrzeugen  Bescheini- 
gungen Jer  inländischen  Fabriken  als  gelingend  angesehen  werden. 
Die  Fabrik  fflull  erklären,  daU  die  U-istungslahigkeit  des  Wagens 
nachträglich  nicht  geändert  worden  sei.  Die  Steuerbehörde  ver- 
zichtet sogar  jetzt  darauf,  daß  der  Wagen  der  Fabrik  wieder 
vorgeführt  wird,  da  eine  Aenderung  unwahrscheinlich  sei. 

j>  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 

und  Zubehörteilen  stellte  sieh  im  Monat  Januar  l"(»7  wie  folgt: 
I.  Verbrennungs-.  F.  xplosionsm  otoren 
für  Kraftfahrzeuge. 
Ei  n  f  u  hr: 
Durchschnittswert  450  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  U.i  dz") 

davon  aus  Frankreich  41  _ 

»    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    .      I  1  _ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  .Ol  .Mk.  per  dz. 
Insgesamt  


14 

i 

115 

in.; 


 i2<>  dz 

ai  vollständige  Maschinen  2\[  . 

davon  nach  Belgien  

Frankreich  

,     Oesterreich-Ungarn;  .... 
bi  Ersatz-  und  Keserveteile.  allein  eingehend 

davon  nach  Frankreich  

-.  I'ersonenm  otor wagen. 
Einfuhr: 
Durschniltswert  *-.*<>  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  IL'll  dz 

davon  aus  Belgien   X.s  . 

.    Frankreich   . 

„     Grotlhritannicn   4.4  ., 

Italien      ........         I.s  . 

•  lesterrcicli  l'ngarn    ...  'ö  _ 

,  Schweiz  

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  57  _ 

A  us  f u h  r: 

Insgesamt  T.i?  dz 

davon  nach  Belgien  4''  . 

„     Dänemark     .    5  . 

*)  =  loa  kg. 


nach 

(.7 

.1/. 

- 

7.S 

•• 

Italien  

.  4(. 

• 

Niederlande  

■» 

.  — 

<  lesterrcich  l'ugarn 

.  170 

- 

RuUland  in  Kuropa    .     .  . 

IS 

- 

-• 

:s 

Schweiz  

IS 

<> 

- 

So 

- 

Ver.  Staat,  von  Amerika  . 

.  HO 

- 

.5.  Lastmotorwagen. 
Kinfi.hr: 
Durchschnittswert  .?50  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  aus  der  Schweiz  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  .550  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Großbritannien  .... 

4.  Motorfahrräder: 


314  dz 
IM  . 


I  441  dz 
I  27')  . 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  '»00  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   .?  dz 

davon  aus  Belgien   I  K 

Aus  tu  hr: 
Durchschnittswert  "OO  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  14t)  dz 

davon  nach  Dänemark  4(>  „ 

.     GroUbritannien   1^  „ 

.     KutflunJ  in  Kuropa     ....        2  . 
5.    Personenwagen,    zu    Motorwagen    heslimmt.  ohne 
Gcstcllrahmcu  (Chassis).  Motor  und  Räder. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  JooO  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  aus  Frankreich  

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  ISoOMk,  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Frankreich  

3  Neue  Motorboot-Gesellschaft.  In  dem  Handelsregister 

zu  Spandau  ist  die  Firma:  Spree  Havel  Motorboot  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  Spandau  eingetragen 
worden. 

Gegenstand  des  l'iiteruehmeiis  ist  der  Betrieb  der 
1'ersoiicrischifT.ihit.  sowie  Tratisport-  und  Schleppschiffahrt  auf  der 
Spree  und  Havel  mit  Fahrzeugen,  insbesondere  Motorbooten, 
welche   von    der  Co -Seilschaft   angeschafft   «der  gemietet  werden. 

Das  Stammkapital  betraut  JSjOO  M. 

Geschäftsführer  ,st  der  Kaufmann  Ku.ioll  Buttner  in  Nieder- 
Schouh,  oisen, 

£  Gründung  einer  Automobil-Gesellschaft  in  Varna. 

Auf  Anregung  des  Herrn  Wladimir  Ewaschtsehicw.  Mitchefs  der 
Firma  (i.  Malejcw  \-  W.  Ewasehtschiew.  hat  sich  in  Varna  die 
Automobil -Transport -Aktien  G.  -Seilschaft  gegründet.  Sie  wird  den 
Personenverkehr  in  der  rmgehung  von  Varna  betreiben  und 
namentlich  die  Strecken  Varna  I  lonntsch  und  Varna  B.illschik 
regehnaUig  befahren. 


4  dz 
4  . 


\2  dz 
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'?  Zolltarifentschddungcn  in  Rumänien.  I'neumaitk- 
deeken  mit  und  »Ihr-  Ilrahtstreifcu  sowie  l.uftschliuiche  mit 
Ventilen  werden  nach  Artikel  4f.O  des  rumänischen  Zolltarife* 
mit  1  •  K i  Kranes  uiul  l.iiltschläuehc  ohne  \'entil  mich  Artikel  45° 
mit  4'i  Kranes  pro  1  ♦  M »  kg  verzollt. 

Lieferung  eines  Automobils  für  die  Feuerwehr  in 
Barcelona  (Spanien).  Anschlug:  J?  tiuo  K-setas.  Knution: 
Jimii  Pesetas.  Verhau  dlung:  Ml  Mar/,  I'»U7  in  den  Casas 
i  oiisislnriales,  her  Wagen  soll  etwa  .?IX)I)  kg  wiegen,  miniiestens 
24  PS.  h.iben  und  N  In  Mann  aufnehmen  können.  die  Länge 
soll  ,>.50  in.  Jie  Spurweite  einschl.  der  Räder  2  m  betragen.  Näheres 
heim  Aytiniamienlo  eoiistitucional,  Seccion  Je  Komento  In  Harcclnnii. 

'?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 

und   Motorfahrrädern   im  Januar   [•>»:    nahm,    verglichen  mit 
dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgenden  L' in  falls  an: 
1.  Hinfuhr  zum  eiseneu  Gebrauch: 

VM  \')<M, 

I.  Motorwagen   44"  Stück         45s  Stück 

Werl:     1*1  2~?<>  £         I75J7'»  £ 


2.  Motorwagenteile  für  . 
S.  Motorfahrräder      .  . 


Wert: 


4.  Motorfahrräderteile  für 


Uo  ;:;  £  1307:0  £ 

<>2  Stück  I4J  Stück 

2  =74  £  2  HM  £ 

2  IT,  £  I  "XV  £ 


II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   175  Stück  146  Stück 

Wert:  (.(.050  £  4.S  75V  £ 

2.  MotnrwagenHile  fvu  .    .    .    .  57  m<>  £  1(>3.H£ 

.s.  Motorfahrräder  (,2  Stück  S4  Stück 

Wert:  2  0.54  £  2  Ii:  £ 

4.  Motoif.,hrräuerteilc  für  .    .    .  2  7"S  £  :21t  £ 


I.  Motorwagen 


:.  Motorwugeiltcilc  für 
.5.  Motorfahrräder 


4.  Moiorfahrraderteile  für 


Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 
  5.5  Stück-  GS  Stück- 
Wert:    :?  kj:  £  :f,w>£ 
so>?  £  ')  5s:  £ 

5  Stück  4  Stück 

IT1»  £  :os  £ 

7(.0  £  35?  £ 


Wert: 


Gerichtliches. 


Die  unsichtbare  ChausseegeldhebestHle  in  Glasendorf 
oder  zahlen  muß  der  Automobilist  auf  Jeden  Fall.  Von 

einem  unserer  Mitglieder  wird  uns  folgendes  Urteil  des  Schöffen- 
gerichtes zu  llahelsch werdt  zur  Verfügung  gestellt.  Jas  eines 
Komment. irs  nicht  bedarf  und  leider  rechtskräftig  geworden  ist. 
weil  die  Iterulung  unterlassen  wurde.    Ks  lautet: 

1K.T  Angeklagte  iat  einer  l'cbcrtretung  des  Gesetzes  vom  2.  Mai 
l'>><  in  Verbindung  mit  dem  Allerhöchsten  Erlasse  vom  6.  Juni  1004 
schuldig  und  wir.l  deshalb  unter  Auferlegung  der  Kosten  des  V« fahren» 
zu  einer  Geldstrafe  von  drei  Mark,  im  Niclitbcilreibongsfallc  zu  einem 
T.igc  Haft  verurteilt. 

Außerdem  hat  der  Angeklagte  die  hinlcrzr.gcnc  Abgabe  von  Jol'fg. 
ni  entrichten. 

Gründe:  Am  j.  Juli  l'jr/j  fuhr  der  Angeklagte  mit  seinem,  mit 
Gummiradrcilcn  versehenen  und  j,  Sitzplätze  enthaltenden  Automobile  von 
HabeUchwt  rdt  n-.eh  Neu  Wilmsdoif  und  zurück,  ohne  an  der  in  Glasen- 
dort  belegenen  <  hausscehebestclle  anzuhalten  und  den  vorgeschriebenen 
Zoll  von  je  I"  l'fg.  zu  entrichten.  Der  Angeklagte  selbst  botreitet  »eine 
Sehulit  iir.il  behauptet,  daU  er  an  dem  Zollhause  angehalten  und  den 
falligen  Zoll  bezahlt  habe.  DemgcgcnOber  hat  jedoch  der  Zollpächler 
Jo5ef  Fischer  bekundet,  daß  der  Augeklagte  sowohl  auf  der  Hin-  als  auch 
mi  der  Rückfahrt  die  lleheslcllc.  ohne  anzuhalten  im  schleunigen  Tempo 
pavuett  habe. 

La  nun  auch  der  von  dem  Angeklagten  benannte  Enlla*inngszcuge 
H.,  der  sich  mit  auf  dem  Kraftwagen  befunden  hat.  erUliil  hal,  daß 
der  Angeklagte  auf  der  Strecke  Habclschwcrdt  -Neu-Wilmsdo:f  nur  an 
einem  Zollhause  beide  Male  angehalten  und  den  Zoll  bezahlt  hal  und 
da  sieh  nach  der  weiteren  Hekundung  des  Zeugen  Fischer  an  der  frag- 
liehen Slicckc  zwei  t'riau<scchc-bcslcllcn  betindep.  so  ist  jene  Behauptung 
des  Angeklagten  widerlegt.  Nun  hat  zwar  dei  Zeuge  K.  außerdem 
bekundet,  daß  er  sowohl  wie  der  Angeklagte  außer  der  Hebestellc  an 
dei  sie  den  Zoll  bezahlt,  eine  zweite  auf  der  Chaussee  nicht  bemerkt 
hätten.  Diese  Bekundung  wird  durch  die  Ausxagr  des  Zoll- 
Pächters  Fischer  insofern  unterstützt,  als  dieser  bestätigt 
hat,  daß  seine  llebcstcllc  von  weitem  deswegen  nicht  gut 
erkennbar  ist,  weil  d  a  *  Zollhaus  etwas  von  der  Straße 
abliegt  und  der  obere  Teil  desScl.lagbauines  durch  Chaussee- 
bäumc  verdeckt  wird.  Hat  das  Gericht  hiernach  einerseits 
den  l.inwand  des  Angeklagten,  er  habe  die  fragliche  Hebe- 
stellc nicht  bemerkt,  für  erwiesen  erachtet,  so  ist  es  ttolz- 
■  tera  andererseits  zu  einer  Verurteilung  dc<-  Angeklagten 
gelangt.  Ks  ist  der  Ansicht.  dalS  der  Angeklagte  die  Hebe- 
stelle >  f.  Ii  'i  1  d  h  .i  1 1  •• :  Weise  Ob  eischen  hat,  in  dem  e  i  zu 
schnell  gel.ilucn  ist  ii mi  es  an  -1er  erforderlichen  Aufmerk- 
-  iir.keit  ti/it  1 c  h  I  e  n  laiscn,  zumal  Jh  sich  das  Zollhaus  im 
I  ■  r  f  o  ''.  I.i  -end  Ol  f  selbst  h'.limlet  und  das  Tempo  1 1>  Düifein 
laut  c  >' s .  i ,- 1  :c  ii  i- r  H  c  -  1 1  rn  rr.  u  n  g  verlangsamt  werden  muß. 
W.'iic  ■'  u  ■  I ._■  t  Aagefcl  igte  mit  einer  erlaubten  Geschwindigkeit  gefahren 
u-i  i  hätte  er  die  v  n  ihm  zu  .  i  feu  !..i  n  l.-  Awtnieiksanikeit  an  den  Tag 
,:«Iei:t.     >   h..:tc   er   jsrt  d«  wenigei  gut  sichtbare  llrlicstrlle  grschcO. 


fla  der  Angeklagte  ferner  lU  Automobilbesiticr  wußte,  daß  ein  zu 
schnelles  Tempo  und  zu  geringe  Aufmerksamkeit  leicht  wie  gerichts- 
bekannt das  Uttvarfahrcn  von  l'hausscehebestelleo  zur  Folge  haben  können, 
so  hat  er  sich  auch  in  susyakl  icher  (.')  Beziehung  der  ihm  zur  I.ast  gelegten 
rcbertrelung  schuldig  gemacht,  wobei  es  dahin  gestellt  bleiben  kann, 
ob  der  Angeklagte  nicht  auch  verpflichtet  gewesen  wäre,  siel)  vor 
Antrttt  der  Fahrt  nach  der  Anzahl  und  Lage  der  tu  passie- 
renden Hebestellen  zu  erkundigen. 

Das  Gericht  hat  in  dem  zweimaligen,  sowohl  auf  der  Hin-  wie 
auf  der  kuckfahl  t  erfolgten  Durchfahren  nur  eine  einheitliche  Handlung 
in  I  ebereinstiinmung  mit  der  gegen  den  Angeklagten  erlassenen  polizei- 
lichen StrafverlOgung  erblickt  und  somit  tatsächlich  festgestellt, 

daß  der  Angeklagte  am  4,  Juli  I'XVj  im  Amts^eriehlsbezirke 
Habelschuerdt  es  unternommen  bat,  mit  einem  mit  Gummi- 
reifen versehenen,  mit  4  Sitzplätzen  ausgestatteten  Kraftwagen 
die  auf  der  Habelscbweidt— Neu- Wilmsdoifer  Krelscbanssee  in 
<>lasendorf  belegene  Chaussehebcstelle  zu  passieren,  ohne  an- 
zuhalten und  den  vorgeschriebenen  Zoll  iu  entrichten. 
Der  Angeklagte  war  daher  wegen  I 'ehertretung  des  §  l  des  Gesetzes 
vom   J.  Mai   l'ioo  in  Verbindung  mit  dem  Allerhöchsten  Erlasse  vom 
o.  Juni  l.jeo  zu  bestrafen.    Die  in  der  Strifverfttgung  festgesetzte  Strafe 
von  Jo  Mk.  war  jedoch  gemäß  §  1  des  genannten  Gesetzes  herabzusetzen, 
da  die  hinterzogene  Abgabe  nur  20  Pfg.  beträgt    Mit  Kücksicht  auf  die 
.Sachlage  erschien  eine  Geldstrafe  von  3  Mk.  angemessen,  ftLr  die  für 
den  Niehtbcitrcibungsfall  gemäß  §§JS.  29  Strafgesetzbuchs  eine  Freiheits- 
strafe eingesetzt  wurde.    Außeidem  war  nach  Abs.  3  I..  c_  die  Entrich- 
tung der  hinteizogeoen  Abgabe  auszusprechen. 

Den  Kostenpunkt  regeln  49b  77  Strafprozeß-t>rdnaog. 
Uerlchtlicher  Freispruch  eines  Automobilisten.  Dem 
, Lübecker  Generalanzeiger"  zufolge  fuhr  der  Arbeiter  M.  aus  Lebrade  im 
letzten  Sommer  auf  der  Chaussee  Ascheberg- Plön,  als  ihm  bei  einer 
Wegebiegung  der  Kraftwagen  des  Bankieis  G.  aus  Klein  Flottbek,  geführt 
von  dem  Führer  Sch.,  entgegenkam.  Üeim  Anblick  des  Kraftwagens 
scheute  das  Pferd,  so  daß  zwei  Kindel  vom  Wagen  fielen.  Der  Führer 
haue  sofort,  als  er  sah,  daß  das  Pferd  unruhig  wurde,  die  Maschine  ab- 
gestellt und  gestoppt.  Trotzdem  wurde  ihm  die  Schuld  an  dem  Unfall 
zugeschoben,  so  daß  er  eine  SlrafverfUgung  von  ;5  Mk.  von  der  Polizei- 
behörde erb.e!t.  Das  Schöffengericht  in  Plön  bestätigte  die  Strafvcrfognng. 
Die  Strafkammer  in  Kiel  kam  jedoch  zu  einem  Freispruch,  da  Sch.  alles 
getan  hatte,  um  einen  l'nfall  zu  vermeiden.  —  bekanntlich  sind  die 
Wege  im  k'rene  l'lün  durchweg  von  sehr  hohen  Knicks  eingeschlossen, 
die  jede  Aussicht  verhindern;  ein  Unfall,  wie  vorstehend,  kann  also  leicht 
passieren.  In  diesem  Jahre  werden  nun  die  Knicks  an  ca.  40  scharten 
h'mven  abgehauen,  damit  die  Aussicht  frei  wird. 

Unfall  durch  ein  scheuendes  Pferd.  Zu  welchen  verdrehten 
Schlünen  der  blJide  Autohuß  verleitet,  zeigt  ein  tielicht  im  „Vorwirts" 
Ober  einen  Unfall,  den  ein  durchgehendes  Pferd  verursacht  hat.    Es  wird 

dort  mgrgcben: 

.1  s  sei  zu  -liesem  Fall  folgendes  mitgeteilt:  Am  6  Juli  l<x>4 
hielt  dei  Mikhh~<ndlt-r  H.  m  Dornmcin  (Westfalen)  vor  einer  Wirtschaft. 
Während  sich  H.  im  Hause  betand.  fuhr  ein  Motorrad  an  seinem  Fuhr- 
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werk  vorüber.  Sein  Pferd  wurde  hierdurch  scheu  und  ging  mit  dem 
Wjgen  in  der  Richtung  mich  Witten,  wo  die  Straße  bergab  geht,  tfuich. 
An  einet  anderen  Wirtschaft  wollte  ein  Fuhrunternehmer  S.  das  Pferd 
aufhalten  und  knallte  ihm  mit  der  Peitsche  entgegen.  Infolgedessen 
bog  du  durchgehend«.  Tier  link»  ab  und  Ubcrluhr  den  IrQheren  Walter 
W„  welcher  einen  Beinbroch  erlitt  und  nun  im  XI.  Schmerzensgeld, 
464,:  11  M.  Pilcgekosten  und  Jo  M.  monatlich  I  ntei  halUrenlc  wegen  ver 
mindeitcr  Erwctbsfähigkcit  von  dem  Fuhiballei  H.  veilangt 

D.-r  beklagte  beruft  sich  darauf,  daß  das  Motorrad  in  rasender 
wes<  hwindigkcit  und  anter  starkem  Geniusch  un  dem  Pferde,  das  ab- 
suängt  vor  der  Wirtschaft  gestanden  habe,  vorbeigefahren  sei,  wodurch 
das  Pferd  eist  sclieo  geworden  und  durchgegangen  sei.  Sodann  liege  ein 
Mitvei  schulden  des  bell  unken  gewesenen  Klagers  vor.  Auch  würde  das 
Pterd  den  Kläger  nicht  umgerannt  haben,  wenn  nicht  S.  mit  der  Peitsche 
gckoallt  und  es  dadurch  tum  Abbiegen  gezwungen  hätte. 

Das  Landgericht  Bochum  erkannte  den  Klageansprueh  deiu  Gtunde 
nach  als  gerechtfertigt  an  Die  gegen  das  landgcrichilichc  Urteil  ein- 
gelegte Berufung  wurde  vom  Obcrlandcsgericht  Hamm  zurückgewiesen. 
Dm  Berufungsgericht  sagt:  Wird  durch  ein  Tier  ein  Xlcnsch  verleizt, 
so  ist  nach  §  Kj3  des  Bürgel  liehen  Gesetzbuchs  derjenige,  welcher  das 
Tier  hält,  verpflichtet,  dem  Verteilten  den  daraus  entstehenden  Schaden 
23  ersetzen.  Darüber,  da U  der  Beklagte  das  Pferd,  mit  dem  der  Mika- 
wageo  bespannt  war,  hielt,  herrscht  unter  den  Parteien  kein  Streit,  F.in 
Schade  sei,  lUhrt  das  Berufungsgei icht  weiter  aus.  nicht  mehr  als  .dutett 
ein  Tier*  verursacht  anzusehen,  wenn  das  Tun  des  Tieres  ein  unwill- 
ktli liehe»  gewesen  sei.  Das  liege  vor.  wenn  ein  äußeres  Krcigni»  mit 
solch  unwiderstehlicher  Gewalt  aut  den  Kl'.ipcr  oder  die  Sinne  des  Tieres 
eingewirkt  habe,  dal)  es  nach  physiologischen  Gezeiten  gar  nicht  anders 
habe  handeln  können,  wenn  -  mit  andern  Worten  —  das  eigentliche 
tierische  Tun  ausgeschaltet  werde  und  es  »ich  um  eine  rem  mechanische 
Bewegung  handle.     Das  Vorbeifahren  eioes  Motorrades  sei  .in  solches 


.  Kreignis  nicht.     Das  dadurch  bewirkte  Scheuwerden  und  Durchgehen 
eine»  Pferde»  »ei  gerade  in  der  tierischen  Natur  begründet  und  eine  Ver- 

1  wirklichung  der  eigentlichen  Tictgefahr,  wir  der  £  833  des  bürgerlichen 

1  Gesetzbuches  sie  im  Auge  habe. 

Aber  auch  «las  Kingreifen  des  S.  sieht  das  Berufungsgei  icht  nicht 
als  unterbrechend  lur  den  Kausalzusammenhang  zwischen  dem  Durch' 
gehen  des  Pferde»  und  dem  Inlalt  de»  Klägers  an.  Ein  dem  Pferde 
aufgezwungener  Wille  könne  nicht  in  Betracht  kommen,  denn  S.  habe 
nicht  den  Willen  gehabt,  daß  das  Pferd  link»  abbiege,  sondern  dill  es 
stehen  bleibe. 

Die  gegen  das  obci  lan<t*sgrrichtlichc  l  r teil  eingelegte  Revision 
|  hatte  keinen  Ktfolg  und  wuidc  vom  IV.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts 
'.  zurückgewiesen." 

Nachdem  hier  nun  mit  deutlichen  Worten  erzählt  worden  ist,  daß 
der  I  nfall  durch  die  Nachlässigkeit  des  Pfctdcbcsilzers  und  die  Uu- 
gcscbieklielikeit  de»  Fuhrunternehmer*  S.  veranlaßt  worden  ist,  kommt 
das  sozialdemokratische  Blatt  zu  folgendem  überraschenden  Schlau: 

,Der  Kall  zeigt,  wie  dringen  !  erforderlich  die  gesetz 
liehe  Haftung  der  Motor    und  A u to m ob il haller  ist'!" 

Wenn  der  .Vorwärts*  nun  schon  meint,  da«  der  I  r lieber  der 
Erscheinung,  die  das  Pteid  scheu  gemacht  ha),  haftpflichtig  gemacht 
werden  soll,  dann  muß  er  diese  Haftpflicht,  wie  die  .Automobil -Welt* 
nehtig  bemerkt,  doch  billigerweise  aut  jede  l'rsachc  erstrecken,  z.  B,  auf 
einen  Menschen,  der  durch  Schreien  ein  Pferd  erschreckt,  oder  aul  den 
Verleger  eines  Zcilungsblaites,  das  aul  die  Sti.tßc  geworfen  worden  ist, 
dort  vom  Winde  dem  Pferde  entgegengeti  ieben  wird  und  damit  scheuige 
Pferde  zum  Durchgehen  bringt.  Aber  nein!  Der  rechtliche  Grundsatz, 
dal!  ein  Schuldgtund  allgemein  gelten  und  nicht  aut  besondere  Fälle 
b  grrnzt  weiden  soll,  hat  fUi  den  .Vorwärts*  keine  Galligkeit  und  to 
schafft  er  ttlr  die  Motor lahr zeuge  besondere  strafrechtliche  Grundsätze. 
Darin  geht  er  mit  der  .Deutschen  Taget-Zeitung*  einig. 


Oeffentlicher  Automobil- Verkehr. 


Neue  Omnlbusllnle  im  Berliner  Vorortverkehr.  Der 

,B  B.-Z."  zufolge  liegen  Ober  die  pi ojekticrten  Auiomobilomnibuslmicn 
von  Wilmersdorf,  deren  Konzcssiooicrung  bei  den  Polizeipr  isidenten  von 
Berlin,  Sch'meberg  und  l'harloticnhurg  nachgesucht  ist,  weitere  An- 
gaben, insbesondere  auch  hinsichtlich  der  Rentabilitätsberechnung  vor. 
Die  von  der  Stadtgemeinde  Wilmcisdorf  zu  betreibenden  wer  I  inien.  die 
in  der  l.inkstraüe.  der  Bell'  vuestraße  und  auf  dem  Wilhelmsplatz  in  Berlin 
beziehungsweise  auf  dem  Wilhelmsplatz  in  l'harloltenbutg  endigen  sollen, 
sind  zusammen  jj.j  Kilometer  lang  und  beanspruchen  insgesamt  ein 
Anlagekapital  von  'jto.cxjo  Mk.  Der  Betrieb  in  Absländen  von  zehn 
Minuten  durch  -_•  Wagen  und  6  Reservewagcn  erfolgen,  tur  jeden  Wagen 
sind  IS  Innenplälze  und  Deckplätze  vorgesehen.  Täglich  «erden 
4)-'  Hin-  and  Rückfahrten  zurückgelegt  in  einer  Gesamtstrecke  von 
4S00  Kilometer.  Es  stellen  sich  die  Kosten  für  eine  Fahrt  auf  J.OJ  Mk. 
und  die  täglichen  Betriebskosten  auf  201  <  Mk. 

Staatliche  Autoraobilverblndung  In  Bayern.  Die  staatliche 
Aulomobilvcrbmdiing  Mittenwald  Gar  misch  criähit  nach  der  .Allgemeinen 
Ztg."  Manchen  während  der  heurigen  Sommcisaison  eine  bedeutende 
Verbesserung.  Abgesehen  davon,  daß  mit  dem  Fahrpreise  von  1"  l'fg. 
jiro  Kilometer  —  die  ganze  Streike  k"<tet  dann  für  eine  Person  nur 
mehr  1  ,*to  Mark  —  eine  Verbilligung  der  Fahrgelegenheit  etnttitt,  sollen 
im  Bedarfsfalle  täglich  bis  zu  *  Fahrten  in  jeder  Richtung  zur  Aus- 
führung kommen  und  stehen  hierzu  4  Motor  und  .)  Anhängi-.vagcn  zur 
Verfügung.  Nach  Fertigstellung  d>  r  Strattenverbreiterung  bei  der  Strecke 
Wafchensee  und  Urfeld  werden  auch  zwischen  B.id  Tölz  und  M.ttenwald 
Postautomobile  verkehren. 

Zur  Einführung  des  Motorwagenbetriebe«  auf  einzelnen 
Strecken  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  sind  jetzt  die 
ersten  mit  Akkumulatoren  zu  betleibenden  Motorwagen  fertig  Sie  ent 
halten  je  cxi  Sitzplätze  III.  Klasse:  Abteile  für  Raucher  und  Frauen  sowie 
Gepickaufgab«  sind  nicht  vorgesehen.  Nach  Bedaif  kann  ein  Abteil 
auch  für  Reisende  zweifer  Klasse  vuibehalten  weiden.  Line  Probefahrt 
mit  einem  der  neuen  Wagen,  die  der  Ki -cnbahnminister  auf  der  Strecke 
Berlin — Zossen  unternommen  hat,  ist  durchweg  zufriedenstellend  aus- 
gefallen. Die  Motorwagen  »ollen  im  Bezirk  der  Kiscnbahiidircktion 
Mainz  in  Dienst  gestellt  werden, 

Ueber  den  Motorwagenverkehr  auf  suatibahnstrecken  na.fi 

Ingelheim,  t  Appenheim  und  Raunlieim  wird  zu  den  kürrlirh  veröffent- 
lichten Angaben  amtlich  mitgeteilt:  Am  k.  I.  Mts.  sind  zunächst  mit  den 
um  zu  Gebote  stehenden  Trieblagcn  die  Fahrten  fl:t  den  (Ü  L-ntlichen 
Verkehr  nach  dem  bereits  bekanntgemai  Ilten  laluplan  auf  der  Stic  ke 
Mainz-Oppenheim  begonnen.   Bei  den  stark  mit  Schnell-,  Personen-  und 


Güterzügen  belegten  Strecken  ist  das  Ver  kehren  der  Triebwagen  in 
regelmäßiger  stündlicher  Zugfolge  nicht  an»njhibar  und  auch  nicht 
beabsichtigt,  weil  hinzu  bei  den  vielen  vorhandenen  Zuggelegcnhcitcn 
keine  Veranlassung  vorliegt.  Die  Trichwagenfalirtcn  haben  den  Zweck, 
in  längeren  Pausen  zwischen  zwei  Vollzügen,  je  nach  dem  festgestellten 
Bedürfnis  einer  verhältnismäßig  geringen  Anzahl  von  Reuenden  Kauf- 
leuten.  Beamten.  Schillern,  Arheiiern  «>w.  t'Ur  welche  die  Anordnung 
von  Vollzügen  wegen  der  zu  schwachen  Bt-sctznng  nicht  zi  rechtfertigen 
sein  winde,  Gelegenheit  zu  geben,  zu  passender  Zeit  in  die  Geschäfte, 
die  Burtaus,  die  Schulen,  zu  den  Arbeitsstellen  usw.  zu  gelangen  und  in 
Mittagspausen  lie  eigene  Behausung  aufzusuchen.  Außerdem  dienen 
bliese  Fahrten  als  Zubi  ingerzüge  von  den  Vororten  zu  passenden 
Schnellzügen  in  Mainz.  Nach  Anlieferung  vveiterer  Triebwagen  und 
nach  Beendigung  der  anzustellenden  Probefahrt -n  wird  sofort  mit  der 
liinlcgung  der  fahrplanmäßigen  Züge  auf  den  Strecken  Mainz-Ingelheim 
und  Xlainz-Rüiselsheim  begonnen  werden  Nach  späteren  Mitteilungen 
erfreuen  sich  die  Motorwagen  einer  großen  Brliebtheil  beim  Publikum. 
Wie  wir  hören,  soll  die  Eiscnbahndirektion  bei  günstigem  Fit  folg  gewillt 
sein,  größere  Wagen  bis  zu  lc/j  Pliitrcn  in  Dienst  zu  stellen  bei 
größerer  Geschwindigkeit.  Auch  soll  die  Zahl  der  Fahrten  vermehrt 
weiden.  Die  Neueini ichtung  ist  für  die  Stadl  .Mainz  von  bedeutendem 
Weite.  Vielleicht  entschließt  sich  die  Bahnvcrwallung  noch  dazu, 
Motorwagen  nach  dem  Rheingau  laufen  zu  lassen. 

Eine  neue  Automobil-Post  von  Hamburg  nach  Wohldort. 

Am  .•<>.  Januar  ist  von  der  Post  eine  neue  Verbindung  zwischen  Ham- 
burg und  Wehldorf  und  zurück  eröffnet  worden,  die  durch  Automobile 
hergestellt  wild 

Die  erste  postalische  Automobil-Linie  In  Oberschlesien. 

Der  Po>ttisku»  wird  zwischen  Bahnhof  Kandrzin  und  Kose)  Stadt  einrn 
regelmäßigen  Autoroobiiverkehr  für  die  Beförderung  von  Postsachen  und 
Personen  einrichten.  Für  diesen  Zweck  sind  bcieits  zwei  gioßete  Auto- 
mobil <  imnibusse  der  Süddeutschen  Automobil  - Fabrik  in  Gaggenau 
in  Haien  in  Auftrag  gegeben  worden.  Von  den  Erfahrungen,  Welche  man 
mit  diesen  Gefähiten  auf  der  Mrccke  Kandrzin  —  Kosel  machen  wird, 
soll  die  weitere  Kintohrung  des  Automobils  auf  anderen  oberschtesisehen 
Postlinien  abhängig  gemacht  werden 

Die  Automobilverbindung  Vegesack  •Blumenthal -Vor- 
brach zeigt  gegenwärtig  das  Bild  einer  gedeihlichen  Fntwiekelung. 
Nachdem  die  Wagen  im  Oktober  v.  J  mit  neuen  starkeo  Reifen  versehen 
sind,  faluen  sie  vorzüglich  und  pünktlich.  D:e  Fahrten  selbst  linden 
großen  Anklang,  oft  können  die  Fahrgäste  nicht  bct&rdcit  weiden.  Die 
Automobilgescllschaft  hat  das  Aktienkapital  auf  7Qi>>oMk.  erhöht  und 
ein  dritter  Wagen  i«t  in  Auftrag  gegeben 
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Ausstellungswesen. 


II.  Automobil- Ausstellung  Bremen   WO".     Der  Bremer 

Auioinutul  Klub  c.  V.  bat  beschlossen,  an  dem  gclcgenlli  h  der  Automobil- 
Ausstellung  vom  Automobil-Klub  ..Niedersachsen"  zu  veranstaltenden 
lllumen  Preis-Korso  teilzunehmen.  Kür  die  geplanten  Motorboot- 
i  enocD  auf  der  Weser  hegen  bereit»  einige  Nennungen  voi.  Die  Zu- 
verlütsigkcilsfahrt  für  Automobile  und  Motonädcr  und  Motorräder  mit 
Heiwagen  wird  über  die  Strei  ke  von  ca.  .vi  km  I  ihren.  Alt  stellver- 
tretender Geschäftsleiter  der  Ausstellung  wurde  von  dem  Aibcitsausschussc 
Herr  ür.  med.  A.  Witte  gewählt.  Dem  KhrcnaussrhuQ  ist  noch  Herr 
Gewerberat  Wegeoer  beigetreten.  Die  Ei-enbahndirektionen  von  Olden- 
burg, Baden,  Bayern,  Preußen-Hessen-Reichsland  haben  bereit«  frachtfreie 
Rückbeförderung  aller  unverkauften  oder  unverlostcn  Ausstellungsgut« t 
gewährleistet  Mit  dei  Herstellung  des  Ausstellungskatalogs  ist  die  Buch- 
druckerei  Theodor  K liehe  betraut  worden. 

Internationale  Automobilausstellung  in  Kopenhagen, 
i>.  September  bis  7.  Oktober  11*17.  Der  a.iniuhc  AaiomobilMub 
und  der  Veiein  von  Kaufleutrn  und  Fabrikanten  der  Automolilbiaochc 
haben  gemeinsam  beschlossen  in  den  Tagen  vom  28.  September  bis 
tum  7.  Oktober  10117  im  Kopenhagener  Tivoli  eine  internationale 
Automobilausstclluni;  zn  veranstalten  Die  Aufstellung  wird  alle  Arten 
Automobile,  Motorboote,  sowie  Motor  wagen  für  den  Gebrauch  der  Land- 
wirtschaft, der  Feuerwehr  und  des  Sanit.aiuescns,  sowie  •  Imnibuw, 
Geschäfts-  und  Lastwagen.  Automotriccn  und  Motorfahrräder  umfassen 
Schon  che  die  Abhaltung  der  Ausstellung  endgültig  beschlossen  war, 
war  bereits  ein  so  grober  Anschluß  seitens  de.  In-  und  Auslandes 
gesichert,  datl  es  die  grollte  Automobilausstcllung  werden  wird,  die  bisher 
in  Skandinavien  abgehalten  worden  ist,  und  seitdem  hat  sich  die  Anzahl 
der  angemeldeten  Teilnehmer  derart  vermehrt,  datl  man  darauf  bedacht 
sein  muH,  Vorkehrungen  zu  der  dadurch  benötigten  Platzbesch iffung 
so  treffen. 

Das  Bureau  der  Ausstellung  ist  Brcgadc  18,  Kopenhagen  K 
Die  I.  Internationale  Motorboot-Auastellung  Kiel  IU07 

hat  ihren  Nennungsschluß  für  ausländische  Aussteller  auf  den 
15.  April  verlegt.  Die  Eröffnung  findet  bekanntlich  am  l'>.  Juni  durch 
Seine  Königliche  Hoheit  dem  l'rinren  Heinrich  v.  Preußen  statt.  Am 
I.  Juli,  also  nach  Schluß  der  Ausstellung,  werden  unter  Mitwirkung  der 


Kaiserlichen  Marine  Probefahrten  veranstaltet,  um  festzustellen ,  welche 
Motoren  den  besonderen  an  sie  zu  stellenden  Anforderungen  entsprechen. 
Die  Ausstellung  wird  insofern  von  besonderer  Bedeutung  sein,  als  es  die 
erste  Ausstellung  ist,  bei  weichet  der  Schwerpunkt  nicht  anf  der  sport- 
lichen, sondern  anf  der  praktischen  Seite  liegt.  AuBct  Motorlischerbooten 
kommen  sogar  grobe  Ober  40  m  lange  Mntorleichter  zur  Ausstellung, 
die  tarn  Transport  auf  Kanälen  Verwendung  finden.  Selbstverständlich 
srhlietit  dies  nicht  aus,  daß  die  Ausstellung  auch  mit  zahlreichen  Sport- 
booten  und  besonders  Rennbooten  beschickt  wird  Ein  französischer 
Aussteller  teilte  mit.  daß  er  mit  seinem  Motorboot  durch  die  verschiedenen 
Kanäle  von  Toulouse  nach  Kiel  ('.ihren  wollte. 

Internationaler  Markt  und  Auastellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren.  Werkzeugmaschinen,  Fahrradern  etc.  Leip- 
zig IHu7.  Als  bester  Gradmesser  tor  den  Wert,  die  Bedeutung,  Nütz- 
lichkeit und  Beliebtheit  periodisch  wiederkehrender,  Verkaufs-  und  Ein- 
kaufszwecken  im  Grostoverkehr  dienender  Veranstaltungen  wird  immer 
der  Umstand  zu  gelten  haben,  wie  stark  die  Platznachfr agc  ist  und  in 
welchem  Umfange  die  Platzanmeldungcn  eingehen.  In  dieser  Beziehung 
hat  die  heurige,  in  ihrem  zehnten  Jubiläumsjahre  stehende  Leipziger 
Herbst- Ausstellung  eine  nahezu  glänzende  Situation  aufzuweisen,  denn  die 
Anzahl  der  eingegangenen  Anmeldungen  übertrifft  gegenwärtig,  ca. 
7  Monate  vor  Beginn  der  Ausstellung,  um  ein  bedeutende*  die  Anmel- 
dungen zu  gleicher  Zeit  im  Vorjahre  und  nötigt  dadurch  die  Ausstellung»- 
leitung,  schon  jetzt  an  die  Vornahme  von  Krgänrungsbautcn-  zu  denken, 
die  bei  der  großen  Ausdehnung  des  Krystall-Palastes  erfreulicherweise 
möglich  sind. 

Das  den  Leipziger  Spezialmessen  schon  immer  entgegengebrachte 
Interesse  ist  in  allen  denjenigen  einschlägigen  Fabrikanten  etc.  Kreisen, 
die  neben  der  Wahrnehmung  des  Inlandsgeschäfts  auch  Wert  auf  die 
fliege,  sei  es  vorhandener,  sei  es  auch  erst  anzuknüpfender  ausländischer 
Geschäftsbczichnngen  legen,  eben  fortgesetzt  von  Jahr  zu  Jahr  im  Steigen 
begiiffcn.  Ebenfalls  gute  Fortschritte  macht  alljährlich  der  tat  die 
wechselseitigen  geschäftlichen  Beziehungen  so  überaus  wertvolle  persön- 
liche Kontakt  der  Aussteller  und  Käufer  untereinander,  und  düifte  in 
absehbarer  Zeit  sich  dieser  Kontakt  zu  einer  Notwendigkeit  für  schnelle 
und  glatte  Gesch'iflsabwickclung  ausbilden. 


Der  l<leine  VI 

Auch  die  Victoria-Werke,  A.-O.,  Nürnberg,  waren  auf  der 
letzten  Automobil-Ausstellung  mit  zwei  neuen  Typen  des  kleinen  Motor- 
wagens vertreten,  mit  einem  7  PS  Zweisitzer  und  einem  5  PS  Motor- 
Gepäckwagen.  In  unserer  Abhandlung  über  kleine  Motorwagen  in  Heft 
20  v.  J.  konnten  die  Victoriawagen  nicht  mehr  einbezogen  werden,  weil 
das  betr.  Material  nicht  zur  Zeit  einging.  Deshalb  sei  hiermit  auf  die 
beiden  ansprechenden  neuen  Typen  der  Victoria- Werke  nachträglich  hin- 
gewiesen. 

Der  Victoria-Zweisitzer,  s.  Fig.  I.  besitzt  einen  7  PS  Zwei- 
zylindermotor stehender  Bauart,  gesteuerte  Ventile,  Spritzvergaser,  Akku- 
mulatorcn-Kcrzcnzündung.  \ul  Wunsch  kann  auch  magnctelektrische 
Zündung  eingebaut  werden.  Die  Wasserkühlung  etfolgt  durch  Lamellen- 
kühler und  Pumpe.  Ein  Tropföler  besorgt  die  Schmierung.  Durch  eine 
entlastete  Kupplung  wird  der  motorische' Antrieb  auf  das  Zahniad 
Wechselgetriebe  und  durch  Kardanwelle  auf  die  Hinterräder  Ubertragen. 
Das  Wechselgetriebe  hat  drei  Vorwärts  und  einen  Rückwärtsgang,  der 
dritte  Gang  steht  in  direktem  Eingriff. 

Die  Schaltung  erfolgt  durch  einen  rechtsseitig  angeordneten  Hand- 


Flg.  L 


toria  -  Wagen. 

hebrl,  welcher  in  zwei  Backenhebel  greift,  die  je  ein  Schaltorgan  be- 
tätigen. Die  Backenhebe!  werden  in  ihrer  Ruhestellung  durch  Stift- 
federo  starr  mit  dem  Schaltsegmcnt  verbunden  und  sichern  somit  voll- 
kommen vor  Verschiebung.  —  Diese  gcs.  gesell  Anordnung  gewähr- 
leistet eine  absolut  korrekte  Klockierung  der  beim  Fahren  außer  Eingriff 
stehenden  Zahnräderpaare.  Es  kann  bei  dieser  neuartigen  Anordnung 
direkt  von  einer  Geschwindigkeit  in  die  andere  geschaltet  werden,  ohne 
daß  eine  dazwischen  liegende  Geschwindigkeit  passiert  wird. 

Zwei  von  einander  unabhängige,  doppelt  wirkende  metallische 
llicmsen,  von  denen  eine  mit  dem  rechten  Fuß  durch  ein  Pedal,  die 
andere,  rechts  vom  Führersitz,  mit  dem  Handhebel  betätigt  wird,  er- 
weisen sich  als  völlig  zuverlässig,  —  Um  beim  Befahren  hoher  Berge 
der  Gefahr  der  rückwärtigen  Bewegung  des  Wagens  en  hoher,  zu  sein, 
ist  eine  Hinterradnabc  als  Sperrrad  ausgebildet,  in  welches  gegebenenfalls 
eine  Klinke  sperrend  eingreift,  — 


Fig.  2. 
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Durch  Verwendung  sehr  langer  Tragfedern  in  Verbindung  mit 
den  ges.  gesch.  Federdämpfern  ist  für  eine  sehr  geschmeidige,  angenehme 
Abfederung  Sorge  getragen.  — 

Den  Kopf  der  Steuerung  bildet  der  Gummiball  für  die  Huppe, 
s.  Fig.  1  u.  2.  der  den  Luftstiom  durch  die  hohle  Achse  nach  der  Huppe 
leitet.  —  Der  den  Huppcnball  mit  der  Huppe  verbindende  Metallschlauch, 
welcLer  oft  in  unbr>|iiemrr  Weise  entlang  der  Steuersäule  angebracht  ist, 
kommt  dadurch  in  Wegfall. 

Die  Karosserie  ist  elegant  und  bietet  reichlich  Platz  für  zwei 
Personen.  Die  Auftritte  sind  durchgehend,  indem  sie  den  hinteren  und 
vorderen  Kol6Ugcl  miteinander  verbinden,  wodurch  auch  ein  Beschmutzen 
der  Fahrenden  ausgeschlossen  ist.  — 

Der  zweisitzige  Victoria-Motorwagen,  dessen  regulärer  Preis  exkl. 
Verdeck,  mit  AkkumulatorcnzQndung,  Huppe  und  swei  Ucllatcrnen 
M.  yyjo.  —  ist.  stellt  einen  Typ  der  kleinen  Wagen  dar,  der  sich  durch 
seine  gediegene  Ausführung  »ehr  rasch  Eingang  in  solchen  Iniereisenten' 
krenen  verschaffen  wird,  die  einen  zuverlässigen  Warfen  tu  einem  ver- 
hältnismäßig billigen  Preise  erwerben  wollen.  — 

Die  zweite  Type,  der  kleine  Vietoria-Motor-Gcpäckwagcn, 


s.  Fig.  2,  welcher  gleichfalls  auf  der  Internationalen  Automobil  Aus- 
stellung vorgefühlt  wurde,  hat  sowohl  durch  sein  gefälliges  Aeußere, 
wie  durch  seine  zweckmäßige,  solide  Konstruktion  eine  große  Anzahl 
Anbänger  im  In-  und  Auslände  gefunden.  —  Dieser  Wagen  eignet  sich 
insofern  besonders  für  den  Großstadtverkehr,  da  er  bei  geringem  F.igen- 
gewicht  Lasten  bis  zu  350  kg  belörderl.  wenig  Platz  einnimmt  und  bei 
großer  Betriebssicherheit  geringe  Unterhaltungskosten  verursachen  aoll. 

Die  Anordnung  des  Chassis  weicht  von  der  des  Zweisitzers  wesent- 
lich nur  in  zwei  Punkten  «b,  und  zwar  in  der  Aufhängung  und  An- 
ordnung des  Motor»,  sowie  in  der  Konstruktion    des  Wechselgetriebes. 

Zum  Hinbau  gelangt  ein  luftgekühlter  Zweizylinder-. V '-Motor 
von  ca.  5  PS.  der  unter  dem  Fußbrett  des  Führersitzes  aufgehängt  ist. 
Durch  einen  reichlich  bemessenen  Ventilator  wird  die  Abkühlung  wirk' 
sam  unterstützt  —  Die  Betätigung  der  Hebel  und  Schalter  ist  ähnlich 
der  bei  dem  kleinen  Zweisitzer.  —  Für  große  Warengeschäfte  läßt  sich 
die  Anschauung  eines  Vietoria-Motorgcpärkwagcns  empfehlen,  da  er  mit 
dem  Vorzug  der  Betriebssicherheit  noch  den  des  billigen  Preise*  ver- 
bindet und  wegen  seines  äußerst  gefälligen  Aussehen»  »lets  eine  gute 
Reklame  für  seinen  Besitzer  bildet  — 


Verschiedenes. 


Dm  Schiendarn  der  Automobil-Omnibusse  auf  glattem 

oder  schlüpfrigem  Pflaster  ist  schon  seit  längerer  Zeit  in  Berlin  Gegen- 
stand eingehender  ('n'crsuchung  sowohl  seitens  der  Aufsichtsbehörden 
wie  seitens  der  Betricbsgesellscbaften.  Ks  sind  erst  kürzlich  1  Icmm- 
Vorrichlunscn  behördlich  geprüft  worden,  die  du  Gleiten  der  Hinter- 
räder verhüten  sollen,  die  Versuche  zeigten  auch  befriedigende  Ergeb- 
nisse in  gepflasterten  Straßen,  auf  dem  mit  einer  Kiskruste  überzogenen 
Asphalt  versagte  in-les  die  Schulz  Vorrichtung.  Die  GlciUchuhc,  welche 
man  an  kleineren  Kraftfahrzeugen,  auch  an  den  Hinterrädern  mancher 
Automobil-Droschken  angebracht  sieht,  erfüllen  ihren  Zweck  vollkommen, 
indes  ist  dabei  zu  bciücksichtigcn.  daß  die  Automobil- Omnibusse  erheblich 
schwerer  und  auch  hinsichtlich  der  Vorder-  und  Hinterachse  ungleich- 
mißiger  belaste!  sind.    Es  wird 'daher  empfohlen,  entsprechend  kräftijer 


wirkende  GleiUchuhc  an  je  einem  Kade  beider  Achsen,  und  zwar  Ober- 
eck, also  z.  H  am  linken  Vorder-  und  am  rechten  Hinterrad  anzubringen. 
Ein  mit  einer  derartigen  dop|>e)tcn  Henimvorrichtung  versehener  Auto- 
mobil-Omnibus soll  demnächst  Probe  gefahren  werden,  um  festzustellen, 
ob  die  Glcitschuhe  in  dieser  Anordnung  auch  dort,  wo  der  Reibung*- 
widerstand  gering  ixt.  sich  bewähren. 

Motorboot  für  die  Reichspost.  Die  Kaiserliche  Reichspost 
hat  kürzlich  die  Werft  von  H.  Heidtmann,  (blenhorst,  mit  dem  Bau 
eines  Motor-Schnrllbootes  betraut.  Das  Boot,  das  mit  einer  Kajüte  aus- 
gestattet wird,  soll  im  Kieler  Hafen  als  Dcpeschrnboot  fungieren.  Aus- 
gerüstet wird  das  Fahrzeug,  das  eine  Länge  von  ll.lö  m  und  eine  Breite 
von  m  besitzt,  mit  einem  vierzylindrigen  Daimler-Motor  von  15'indi*. 
Pferdestärken. 
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Aufnabmsn: 
Dir  Magistrat  der  Stadt  Charlottenburg. 
Emst  C.  Berteis,  A.-G..  Hamburg. 
Ernst  Börner,  techn  Ocamtcr,  ROseeUheim. 
Max  Cohn,  Kaufmann,  Bertin. 

Idhaajmer,  Schauspielerin, 
Vnc-Ki.nsul,  Dessau. 
Hermann  Harkort.  Fabrikbesitzer,  Charlottenburg. 
Albert  Kieffer,  Kaufmann,  Mülhausen. 
Frau  Oberstleutnant  Olga  Undner-Golz,  Friedenau 
Graf  von  Oppersdorf?,  Obergloga«. 
D.  Sandmann,  Sektkellerei  und  Kogriakbrennerii. 
J.  Friedrich  Webber,  Fabrikbesitzer, 


Zum  Mitgliederverzeichnis.| 


*)  Bekanntgegeben  gemitt  f  S  der 


für  den  Fall  etwaiger  Einsprüche 


Neuanmeldungen  :*) 
Helnrioh  A,  Bernstein,  Kaufmann,  Bertin. 
Wilhelm  BOohner,  Rentier  Erfurt. 

Arnold  Geriefte.  Rittergutsbesitzer  und  Leutnant  d.  R.,  Wittemu. 

Hermann  Heinemann,  Kaufmann.  Dresden. 

H.  Marek,  I..h.  d.  F.  H.  Marek  &  Co.,  St.  Petersburg. 

Albert  Mxndst,  Kaufmann,  Berlin, 

Erwin  Münk.  Leutnant  d.  R.,  Berlin. 

Alwin  Nleake.  Fabrikbesitzer,  Dresden. 

Dr.  Herrn.  Schaub,  Kaiserl.  Obcr-Veterin.ir  D.  S.  W.  Afrika.  Hann 
A.  Sohlllir-o,  Hofkonditoi,  Berlin. 
Prof  Dr.  P.  ! 
Carl  Völkel.' Elektriker, 
J.  Walter.  Kaufmann. 


Bayerischer  /Vlotorwagen-Verein  6.  V. 
Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 


t.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth. 

}.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab 

l.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freihei  r  von  Rolenhan. 


J.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Itauerngirgl,  I.Stock, 
Vereinsamend    Jeden  Dienstag, 


/Magdeburger  Automobil» Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsu)  Richard  Fischer. 
Schriftführer :  Herr  Kaufmann  H.  Hrehmcr.  Hclmsredt. 
Stellvertreter  desselben    Herr  Kaufmann  <\  [Metlern. 


Kassierer.  Herr  Dr.  Phul 

Vercinslokal  r«t  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  [>n  n  n  er  s  I  ag  s. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


In  welcher  Jahreszeit  gewährt  das  Automobilfahren  den 
höchsten  QenuB?  Die  Franc  ist  sehr  schnell  beantwortet.  In  jeder 
Jahreszeit,  sobald  zwei  Bedingungen  ctfOllt  sind:  ein  Wagen  einer  trst- 
kla*sigen  Marke,  der  angenehmen  stoUfreien  Gang  mit  absoluter  Zuver- 
lässigkeit verbindet,  und  eine  der  Jahreszeit  angepadte  Kaiosserie.  DaÜ 
es  durchaus  nicht  schwer  ist,  diese  beiden  Bedingungen  vereint  zu  finden, 
lehrt  ein  Besuch  in  der  Aufteilung,  die  die  Antomobilfit  ma  Locb  &■  Co., 
G.  m.  b.  II..  Berlin,  augenblicklich  in  ihren  Keimen  Unter  den 
Linden  65  veranstaltet.  Kinc  Anzahl  Chassis  der  bewährten  Monopol- 
marken  der  Firma  mit  gcradou  hervorragend  schün  ausgeführten 
Karosserien  beweist,  daO  sich  tadellose  Gtlte  des  Untergestelles  mit  eben- 
so einwaodsfrcier  Gestaltung  des  Oberbaue»  vrreineo  liiBt.  Wir  linden 
Karosserien,  die  offen,  andere,  die  geschlossen,  und  noch  andere,  die 
offen  und  geschlossen  benuttt  werden  k5nnen,  die  also  in  jeder  Jahres 
reit  einen  GenuO  von  dem  Fahren  versprechen.  Die  sehr  gut  versorgten 
Rcservclagcr  der  Firma  Locb  gestatten  es.  eine  jeden  Geschmack 
befriedigende  Auswahl  rq  treffen,  anlkrdem  können  etwa  dorch  das 
Vorhandene  noch  nic>it  erfüllte  Wunsche  jederzeit  bei  der  endgilligen 
Fertigstellung  der  zahlreichen  im  Rohbau  fertigen  Karosserien  berück- 
sichtigt werden.  Eine  Besichtigung  der  Ausstellung  —  die  natürlich 
ohne  jede  Verbindlichkeit  gestattet  ist  —  kann  im  eigenen  Interesse  der 
icher  n 


:kai 


sulmcr  Fahrradwerke  Akt. • 
lie  Brüllte  Sprztalfirma  filr  Molor- 
irn  weltbekannten  Hin-  und  Zwei- 


Die  Opel-Automobilwerke.  Küsselheim,  die  durch  ihren 
Sieg  bei  der  französischen  OoaJitä'*fahrt  Paris-Monte  Carlo  die  deutsche 
Industrie  hervorragend  veitraten,  haben  auch  tOr  die  Targa  •  Florio, 
welche  um  21.  April  bei  Palermo  stattfindet,  einen  <>0  HP.- Wagen 
gemeldet.  Der  Wagen,  der  von  Herrn  Fritz  Opel  gesteuert  wird,  hat 
laut  Ausschreibung  1JO  m  m  Bohrung.  Hoffentlich  vertritt  Herr  Fritz 
Opel  bei  dieser  internationalen  Konkurrenz,  zu  welcher  die  bedeutendsten 
italienischen  und  französischen  Häuser  gemeldet  haben,  ehrenhaft  unsere 


Von  dem  Automobilhaus  Beuster  dt  Wlgankow,  Berlin - 
t~  harloltenburg,  befiodet  sii  h  augenblicklich  ein  Vertreter.  Herr  Hart- 
mann,  momentan  mit  einem  2024  l'S,  Diatto  A.  Clement  Wagen 
auf  einer  Acquisitionsrcise  durch  Deutschland  und  werden  Interessenten 
gebeten,  ihre  Adresse  im  Zcntralbureau  Bcrlin-C'hai  lutienburg.  Karden- 
bergstratk  27.  aufzugeben,  damit  dieser  Herr  sie  aufsuchen  kann 


Motorradsport.    Die  Nc 

Ges.,  Konigl.  Iloflicfer.,  Ncckarsn 
rader  in  Deutschland,  bringen  neb 
zylindcr-Motorrädern  eine  neue,  leichte  Tvpe  mit   1 '  4  HP-Motor  im 
Gewicht  von  38  kg.  welche  eine  Lücke  auslllllt. 

Dem  Radfahrer,  der  des  Tretens  mftde  geworden  U(,  ist  der  leber- 
gang  zu  diesem  handlichen,  billigen  Motorrad  k-:chl  gemacht  wo.dcr.. 
und  trotzdem  zeigt  dieses  Modell  gerade  wegen  des  leichten  Gewichts 
eine  Leistungsfähigkeit,  die  selbst  den  Fachmann  in  Erstaunen  setzt. 

Die  Süddeutsche  Automobilfabrik  O.  m.  b.  Ii.  Oaggenau 
(Raden)  hat  sich  entschlossen,  noch  im  letzten  Augenblick  zwei  Wagen 
rtr  das  Targa. K.'orio.Renncn  zu  melden  und  wird  einer  dieser  Wagen 
durch  den  berOhmtrn  Herrenfahrei .  Herrn  Otto  Hieronymus  in  Wien 
gesteuert  werden.  Herr  Otto  Hieronymus  wild  ebenfalls  mit  einem 
dieser  Wagen  die  weiteren  diesjährigen  größeren  sportlichen  Ereignisse 
wie  Kaiscrpreis-Rcnnen  in  Taunus,  etc.  bestreiten. 

Die  beiden  Horch -Wagen,  welche  die  Firma  Betzin  &  Co.. 
Horch-Automobil-Zrntrale.  Berlin,  an  Herrn  Kreislicrarzt  Dr.  Kichert  in 
Sensburg  verkauft  hat.  sind  wie  wir  h'iren,  mit  S im  plex  -  Keilen  ler 
Mitteldeutschen  Gummi -Waren-Fabrik  I.nuis  I'cler  A  G.  Frankfurt  a.  M. 
.lusgestattct  und  breits  der  5.  und  (>.  Wagen,  welche  mit  dieser  Bereifung 
von  genannter  Firma  geliefert  sind.  Auch  die  Leipziger  General  Vertretung 
der  Horch-Aiitomobile,  die  Fa.  Hh.  Arthur  Rowaldt,  verkauft  durchweg 
die  Horch- Automobile  mit  Simplex-Reifen,  woraus  hei  vorgeht,  daß  diese 
sehr  vollkommene  und  sichere  Bereifung  sich  in  der  beginnenden  Saigon 
wieder  außerordentlich  verbreitet.  Die  bei  der  Mitteldeutschen  Gummi 
waren-Fabrik  Louis  Peter,  A.  G..  Frankfurt  »  M,  gegenwärtig  vor- 
liegenden Aofrr^e  aus  dem  In-  und  Auslände-  bestätigen  dies. 


Die  Ducellier-Beleuchtung  deren  Monopol  fu 
rlie  Firma  Hermann  Weingand.  Düsseldorf  besitzt,  zeichnet  sich 
durch  besonders  sorgfällige,  zweckentsprechende  Ausführung,  sowie  her- 
vorragende Leuchtkraft  aus  und  gilt  als  die  vornehmste  und  bezüglich 
Leistung  und  Oualitiit  als  die  hilligste  Automobillieleochlung.  In  den 
gangbarsten  Nummern  und  F.i Satzteilen  unterhält  obige  Firma  stets 
ein  großes  Lager,  so  dal!  eingehende  Aufträge  jederzeit  prompt  ausgeführt 
werden  können.  Bei  vorliegendem  Bedarf  erhalten  unsere  Mitglieder 
bei  Bezugnahme  auf  die  Zugehörigkeit  zum  Verein  besondere  Vor- 
zugspreise. 

Pneumatische  AnlaB- Vorrichtung  für  4-  undft-iyl.  Bentin- 
Motoren  Dem  Explosion»  -  Motor  fehlte,  um  ihn  der  Dampfmaschine 
und  dem  Elektro- Motor  ebenbürtig  zu  machen,  nichts  wie  die  Fähigkeit 
von  selbst  anzulaufen.  Diese  letzte  Vervollkommnung  wird  auf  einfachste 
Weise  vei wirklicht  durch  eine  pneumatische  AnlaßvorrichUing  der 
Cudcll- Motoren-Ges  .  Berlin  W.,  RcinickcndorfctstraOe  40. 

Will  man  nun  mit  Hülfe  von  Druckluft  einen  4-Zylinder-Motor 
anlassen,  so  braucht  man  nur  in  den  gerade  auf  Fxplosionshub  stehenden 
Zylinder  Diuckluft  zu  senden,  welche  «He  Explosion  vertritt  und  den 
Kolben  mit  großer  Kraft  nach  unten  treibt.  Nach  Erreichung  der  Tot- 
stcllung  am  unteren  Ende  des  Hubes  wird  der  nächste  oben 
befindliche  Kolben,  sowie  er  unlei  dem  Einfluß  der  lebendigen  Kraft 
des  Schwungrades  die  obere  Totlage  nur  um  ein  weniges  Oberschritten 
hat.  nun  seinet seits  während  seiner  ganzen  Abwärtsbewegung  unter  L>ruck 
nd  so  weiter. 

LVnkt  man  sich  nun  zu  dem  Druckltiftbebälter  noch  eine  geeignete 
vom  Motor  angetriebene  Verleilervoi  richtung.  einen  Drchschicbcr, 
welcher  -tets  den  richtigen  Zylinder  und  hiernach  fortlaufend  die 
folgenden  Zylinder  mit  dem  Druckluftbehiillrr  in  Verbindung  setzt,  so 
funktioniert  der  Molnr  ganz  rrgclmäflig  als  Druckluft-Maschine.  D.i 
aber  nur  Ihuckluft  während  der  Expln^ionsphase  in  den  Zylinder  ge- 
langt, so  haben  inzwischen  die  anderen  Zylinder  regelmäßig  Gaa  gesaugt 
und  komprimiert  Schon  nach  wenigen  Umdrehungen  tritt  eine  erste 
und  hiernach  weitere  Explosionen  ein,  wodurch  dann  infolge  eine» 
automatischen  Rückschlag-Ventil»  die  Druckluft  abgesperrt  wird. 

Jeder  mit  der  pneumatischen  Anlaß- Vorrichtung  versehene  4-  oder 
ft  Zylinder  Motor  lauft  infolgedessen  nach  Betätigung  eines  aut  der 
Ppritzwand  vor  dem  Führersitz  angebrachten  Druck  knopfcs  absolut 
sicher  von  selbst  an.  wie  eine  Dampfmaschine,  oder  ein  Elektromotor 
Die  Anbringung  ist  bei  jedem  4-  oder  (>  Zylinder-Motor,  bezw. 
Motorwagen  oder  Motnrbo.it,  gleichviel  welchen  Fabiiiutes,  leicht  möglich. 

Die  I.uftdiuck- Anlage  auf  dem  Motorwagen  läßt  sich  zu  den 
verschiedensten  sonstigen  Zwecken  benutzen,  so  zum  Aufpumpen  der 
Pneumatiks,  zur  Betätigung  von  Signal- 1 nstru men te n   und  pneu 
matischen  Bremsen,  zu  Beleuch tnngszwecken  etc.  etc. 

Ebenso  wie  jede  Lokomotive  *eil  Jahrzehnten ,  so  wird  in  kurzem 
auch  jedes  Automobil  und  Motor-Boot^  seine  Di  uckloft- Anlage  zum  An- 
lasser des  Motor»  und  zur  Erreichung'  der  vorbcnannlen  Zwecke  haben. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 
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Die  deutsche  Motorwagen -Industrie  auf  dem  Weltmärkte. 

Von  Di.  R.  Bumer-Bcrlin. 


Eine  eigenartige  Erscheinung  ist  es,  daö  die  crslc  verbürgte 
Durchführung  eine»  selbstlährcndcn  Wagens  aus  dem  Jahre  164'> 
von  dem  deutschen  l  Nürnberger»  Uhrmacher  Johann  llauUsch 
herrührt,  und  dali  etwa  J40  Jahre  später  deutsche  Techniker, 
nämlich  zuerst  Daimler  in  Cannstatt  und  kurz  darauf  Benz  in 
Mannheim,  die  Grundlage  des  modernen  Automobils,  den 
Benzin-Motorwagen,  schufen.  Wohl  bestand  seit  Mitte  des 
K-Uten  .lahrdunderts  in  England  und  Krankreich  ein  nicht 
unbedeutender  Industriezweig,  der  sich  mit  der  Herstellung  von 
Dampf  Automobilen  hefatlte,  aber  erst,  als  der  deutsche 
Krfindungsgeist  auf  den  Gedanken  kam.  den  Vtertakt- Verbrennungs- 
motor auf  den  Wagen  zu  stellen  und  als  Triebkraft  zu  benutzen, 
war  die  Krage  der  Konstruktion  eines  schnellen  und  unschwer 
zu  handhabenden  Selbstfnhrzcugcs  gelost. 

Leider  gelang  es  Daimler  nicht.  Ende  der  achtziger  Jahre 
in  dem  verhält  ntsmäüig  noch  kapitalarmen  Deutschland  die 
nötigen  Mittel  zur  Ausbeutung  seiner  Erfindung  zu  erhalten,  und 
er  wandte  sich  deshalb  mit  Erfolg  nach  dem  wohlhabenden 
Frankreich,  wodurch  die  ziemlich  ausgedehnte  Fabrikation  und 
Benutzung  von  Dampfwagen   der   Buden   für  die  Durchführung 


seiner  genialen  Idee  vorbereitet  war.  Die  Franzosen  griffen  diese 
sofort  mit  Begeisterung  auf  und  erhielten  dadurch  vor  allen 
anderen  Nationen  in  der  Motorwagen-Industrie  einen  gmOen 
Vorsprung,  der  nicht  leicht  wieder  eingeholt  werden  kann. 
Immerhin  ließ  Deutschland,  das  sich  allmählich  zu  einem  Industrie- 
staat ersten  Ranges  ausbildete  und  bald  auf  verschiedenen  Ge- 
bieten die  Koflkurrcnzindustrien  anderer  Länder  überflügelte,  jene 
Erfolge  nicht  unbeachtet,  sondern  wartete  den  richtigen  Moment 
nb,  um  auch  seinerseits  auf  dem  Kelde  der  Automobiltcchnik  sich 
intensiv  zu  betätigen.  Dieser  Moment  war  die  auf  Initiative 
des  Präsidenten  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- 
Vereins.  Grafen  von  Talleyrand-I'erigord .  im  Jahre  l'KJl  zu 
Stande  gekommene  Automobil-Wettfahrt  l'aris  Herlin,  welche 
unseren  Ingenieuren  zum  ersten  Male  dos  erweiterte  Studium 
derjenigen  Anforderungen  gestattete,  die  an  einen  betriebssicheren 
Motorwagen  gestellt  werden  können  und  müssen.  Als  grund- 
legend war  dieser  Veranstaltung  die  ausschlicUlich  von  unserem 
Vereine  im  Jahre  I8W  durchgeführte  „Erste  internationale 
Automobil-Ausstellung  in  Berlin"  voraufgegangen,  die  mit 
den  ersten  Versuchs  -Wettfahrten  verbunden  war.    Mit  deutscher 
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Gründlichkeit  und  eUcrnem  Fleiß  wandten  sich  unsere  Konstrukteure 
dem  neuen  Betätigungsgebicte  zu  und  landen  jetzt  auch  die 
nötige  Puterstützung  bei  den  im  Selbstvertrauen  erstarkten 
Industriellen,  so  JalS  innerhalb  weniger  Jahre  eine  neue  deutsche 
Industrie  entstand,  die  heute  den  Wettbewerb  mit  anderen 
Ländern  bestehen  kann,  diese  sogar  nach  mancher  Richtung  hin 
bereits  übertrifft.  Sah  sich  doch  der  k.  und  k.  österreichisch- 
ungarische  Konsul  zu  Genf  in  seinem  letzten  Jahresberichte  zu 
folgender  Meldung  veranlaUt:  .Frankreich  und  Deutschland 
teilen  sich  den  hiesigen  Markt.  Die  eleganteren  französischen 
Maschinen  stehen  den  deutschen,  billigeren  an  Solidität 

nach."  Das  ist  gewiß  ein  unparteiisches  und  daher 
desto  ruhmvolleres  Zeugnis  lür  die  Leistungen  unserer 
M  ntorwn  gen  •  I  ndust  rie! 

Aber  nicht  allein  Benzin-Motorwagen  werden  von  unserer 
Industrie  geliefert,  sondern  in  gleicher  Vollkommenheit  auch 
solche,  die  mit  Spiritusmotoren,  Elektromotoren,  Dampf  und  kom- 
binierten Kräften  <i.  Ii.  Benzin-  und  Elektromotor)  angelrieben 
werden.  Den  verschiedensten  Verwendungszwecken  kann  dadurch 
entsprochen  werden.  Hier  sind  es  Kupees,  Tourenwagen.  Sport- 
Wagen,  Jagdwagen  für  das  l'rivatpublikum,  dort  Droschken  und 
Omnibusse  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Die  l'ostverwallungen 
decken  hier  ihren  Bedarf  an  lest  verschlossenen  Brief-  und 
Packelwagcn,  die  Feuerwehren  denjenigen  an  automobilen  Lösch- 
zügen  und  die  Kommunal  Verwaltungen  denjenigen  an  selbst- 
fahrenden  Krankenwagen,  Kehrmaschinen.  Dienst-Personenwagen 
etc.  Für  den  Bedarf  der  Heeresverwaltung  werden  Kuminandeur- 
wagen.  Mannschaftswagen,  Feldbäckereien.  Apothekerwagen,  ge- 
panzerte Schutzwagen  für  Aerzte,  Scheinwerfer-Anlagen,  Stationen 
für  drahtlose  Telegraphie.  Werkzeugwagen.  LastctlZüge  usw.  ge- 
baut, alles  mit  automobilem  Antriebe.  Die  Landwirtschaft  bezieht 
auüer  den  Personenwagen  für  die  Beaufsichtigung  der  Güter  Last- 
wagen für  den  Transport  von  Milch.  Gemüse  und  sonstigen 
Erzeugnissen,  ferner  Automobil-Pflüge  und  Trak teure  für  Ernte- 
wagen; offene  und  geschlossene  Geschäftswagen  werden  von 
Geschäftsleuten  jeder  Branche,  von  Warenhäusern  und  Hand- 
werkern bezogen;  Listwagen  dienen  dem  Gebrauche  von  Bier- 
brauereien, Großhandlungen  usw.  Kurz,  in  alle  Falten  des 
privaten  und  öffentlichen  Verkehrslehens  ist  der  deutsche  Motor- 
wagen bereits  eingedrungen  und  hat  sich  allerorts  durch  seine 
vielen  Vorzüge  vor  dem  Pferdefuhrwerk  seinen  Platz  für  die 
Zukunft  gesichert.  Eine  leistungsfähige  und  seit  Allers  her  in 
bestem  Rufe  stehende  Wagenhau-Industrie  trägt  allen  Ansprüchen 
Rechnung,  die  man  an  die  äußere  Ausstattung  der  Wagen,  die 
Karosserie,  stellt  und  erzeugt  nicht  nur  die  luxuriösesten  Fahr- 
zeuge für  die  fürstlichen  Hofhaltungen,  sondern  ebenso  dauer- 
haft und  geschmackvoll  auch  die  einlachen  Wagcnaul'hauten  für 
Jen  minderbemittelten  Privatmann.  Dabei  wollen  wir  noch  die 
Bemerkung  einfließen  lassen,  daß  die  deutsche  Industrie  von 
Anfang  an  bestrebt  war,  an  der  wichtigen  Mission  des  Motor- 
wagens, als  Nut  zautomobil  ein  Verkehrsmittel  auf  breitester 
Grundlage  zu  werden,  tatkräftig  mitzuarbeiten.  Sie  hat  daher 
auf  den  Bau  von  einlach  zu  handhabenden,  kräftigen  und  da- 
bei verhältnismäßig  billigen  Wagen  für  den  allgemeineren  Gebrauch. 
■/..  It.  für  Aerzte,  Geschäftsleute,  Landbewohner,  stets  den  größter. 
Wc-t  -./Lgl  und  durch  die  Verfolgung  dieses  Prinzips  auch  in 
üi:  'i  Ländern  sich  Ansahen  und  Wertsehäimr.g  verschafft. 

Es  wur--.  nun  nahe  li-je-1.  die  Bedeutung  der  deutschen 
A  i'nmuhi:-, .K-.nc  du:ch  .VilVi'ini-ii'  v<-r,  i;i'oL)cn  i'p  v:>k<ie:>- 
.-- i t r r . .   Ari-ettemhtci!  u.  d^.    beweise:-,   zu  umILii,   wie   es  in: 


Auslande  so  gern  von  den  Tageszeitungen  in  marktschreierischer 
Weise  geschieht,  indessen  sind  derartige  Ziffern  nur  für  einen 
wenig  seriösen  Leserkreis  bestimmt,  denn  sie  kommen  meistens 
durch  sehr  oberflächliche  Schätzungen  oder  unkontrollierbare 
Selbstangabcn  der  interessierten  Fabriken  Zustande.  Dagegen 
können  wir  mit  einem  durchaus  einwandfreien  Argument  dienen, 
der  Bedeutung  der  deutschen  Motorwagen-Industrie 
auf  dem  Weltmarkte,  mit  der  maßgebenden  Stellung,  die  sie 
sich  im  harten  Kampfe  mit  vielen  Konkurrenzstaaten  auf  dem 
rein  materiell  urteilenden  Auslandsmärkte  errungen  hat. 

Naturgemäß  konnten  wir  den  Vorsprung,  den  die  fran- 
zosische Industrie  durch  ihr  frühzeitiges  Erscheinen  im  Welt- 
handclsverkehre  sich  verschafft  hat.  bisher  nicht  einholen, 
dennoch  nahm  seit  jeher  und  nimmt  noch  heute  Deutschland  im 
Exportverkehre  den  ersten  Platz  unter  den  sämtlichen  übrigen 
Korkurrenzländern  ein.  als  die  namentlich  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika,  England.  Italien,  Belgien  und  Oesterreich-Ungarn 
in  Betracht  kommen. 


Deutschland 


führte 

nämlich   an  vollständigen  Personen- 

und  Lastmotorwagen 

aus  für 

Personenwagen 

l  .astwagen 

Summe 

1903 

5  2HX  tm 

6  0J7  000  Mk. 

1  '>04 

1 0  46")  IHK) 

1  5<>2  IX Kl 

1  1  S6I  IKK)  ,. 

IVO? 

13  S41  000 

2  378  (KtO 

16^19  IK)U  ., 

1906 

IH  (CO  000 

4  06 J  Ol» 

22  (vi2  Ol  M  i  .. 

Die  Hauptausfuhrländer  sind  Frankreich  |6',7  Millionen  Marki. 
Großbritannien  i?'/,  Millionen  Mark).  Oesterreich-Ungarn,  Belgien, 
die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  die  Schweiz.  Japan.  Italien. 
Argentinien.  Rußland,  die  Niederlande,  Britisch  Südafrika  und 
Chile;  dann  folgen  fast  sämtliche  übrigen  Kulturländer  mit 
niedrigeren  Expnrtmengen. 

Nach  dem  Beispiele  anderer  Staaten  sind  den  obigen  Ziffern 
aber  noch  diejenigen  Werte  hinzuzurechnen,  welche  an  Teilen 
von  Motorwagen  ausgeführt  wurden,  also  an  Gummireifen.  Zund- 
apparaten,  [jiternen.  Moloren.  (  hassisrahmen.  Kleineiseti waren. 
Beschlägen,  Karosserien,  Kugeln  etc.  etc..  und  da  wird  man  nicht 
fehlgehen,  wenn  man  diese  Erzeugnisse  ebenfalls  mit  22  Mill. 
Mark  bewertet.  Auf  den  ersten  Blick  mag  diese  Summe  etwas 
hoch  erscheinen,  aber  man  darf  nicht  vergessen,  daß  allein  unsere 
Ausfuhr  von  Explosionsmotoren  für  Kraftfahrzeuge  im  letzten 
Jahre  2'  3  Millionen  Mark  umfaßte,  daß  ferner  Großbritannien  im 
Vorjahre  nicht  weniger  als  für  .W:'.,  Millionen  Mark  Motor- 
wagenteile einführte,  von  denen  sicherlich  ein  nicht  unerheblicher 
Teil  aus  Deutschland  kam;  daß  endlich  diejenigen  deutschen 
Industrien,  die  sich  mit  der  Fabrikation  obengenannter  Einzelteile 
befassen,  seit  langen  Jahren  eine  bedeutende  tjuote  ihrer  Pro- 
duktion im  Auslande  absetzen.  Auf  Grund  dieser  Tatsachen  ist 
die  Annahme  sicherlich  berechtigt,  daß  die  deutsche  Ausfuhr 
von  Motorwagen   und   deren  Teilen  itu  Jahre  1906  rund 

44  Millionen  Mark  betrug. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

nahmen   nach  Deutschland   den    nächsten    Rang  im  Welthandel 
ein,  indem  sie  an  Automobilen  und  deren  Teilen  (eine  Trennung 
dieser  Artikel  rindet  in  der  Statistik  nicht  statt)  exportierten 
Vi'.U,  l')05 
Li.  !S  =l'Hii>0  Mark  11  522  000  Mark. 
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Da  Amerika  gleichzeitig  aber  noch  für  TO,  Millionen  Mark 
im  letzten  Jahre  einführte,  so  ist  seine  Handelsbilanz  in  diesen 
Erzeugnissen  noch  immer  eine  passive. 

Jene  18"  .Millionen  Mark  in  der  Ausfuhr  schließen  Personen- 
und  LaMen  Motorwagen,  sämtliche  Teile,  wahrscheinlich  mich 
Motorfahrräder  ein  und  verdanken  ihr  Anwachsen  hauptsächlich 
dem  Umstünde,  dati  die  Vereinigten  Staaten  in  gewohnter  Weise 
sieh  auf  die  Massenproduktion  v<m  Automobilen  warfen  und 
dadurch  sehr  billige,  aber  auch  vom  Standpunkte  des  Kon- 
strukteurs wie  des  Benutzers  vielfach  nicht  einwandfreie  Wagen 
auf  Jen  Markt  brachten.  Man  darf  nämlich  nicht  auller  acht 
lassen,  daß  der  Mechanismus  eines  Motorwagens  ein  Produkt  der 
Feinmechanik  ist,  das  mit  der  grollten  Sorgfall  und  Peinlichkeit 
angefertigt  werden  mull.  wenn  es  richtig  und  andauernd 
funktionieren  soll.  Wie  weil  ein  solcher  (iegenstand  sich  schon 
jetzt  zur  Massenfabrikation  eignet,  mochten  wir  dahingestellt  sein 
lassen. 

England 

spielte  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  herum  die  erste 
Rolle  in  der  Automohilindustrie.  indem  es  sehr  brauchbare  Dampf- 
wagen  baute  und  mit  denselben  regelmäßige  Verbindungen  im 
Umde  unterhielt.  Dann  schränkte  aber  in  den  (»Oer  Jahren,  au 
Betreiben  der  die  Konkurrenz  der  Kraftwagen  fürchtenden  Kisen- 
b.ihngc-sellsehaflen  und  Pferdezuchten  eine  Parlamenlsakte  die 
<leseh windigkeil  der  Krallwagen  in  den  Ortschaften  auf  2  engl. 
Meilen,  außerhalb  derselben  auf  4  Meilen  in  der  Stunde  ein  und 
einhielt  gleichzeitig  die  geradezu  lächerliche  Bestimmung,  Jat! 
liK»  Schritte  vor  jedem  Selbstfahrzeuge  ein  Mann  mit  einer  roten 
Kahne,  zur  Warnung  des  Publikums,  voraufgehen  mußte.  Damit 
war  natürlich  dieser  aufblühende  Industriezweig  totgeschlagen  und 
konnte  auch  nach  Aufhebung  jeuer  Akte  im  Jahre  iN'lfj  nur 
langsam  wieder  von  neuem  aufleben,  da  inzwischen  die  Konkurreiiz- 
lä-ider  bereits  eine  kräftige  Kntwicklung  genommen  halten.  Die 
Engländer  deckten  daher  den  Bedarf  ihres  Landes  an  Motor- 
fahrzeugen zuerst  nur  aus  dem  Auslände  und  sind  auch  heute 
noch  zu  einem  grollen  Teile  darauf  angewiesen.  Die  Ausfuhr 
betritt;  nämlich  an 

IWo  l'(t>5 
Molorwagen  lull?  IHK»  M.         7  G7s  IHK»  M. 
Teilen  davon   G4H»K)Q   ,.  J  S«,S  MIO  .. 

insgesamt  IG  5JX0OOM.  IUJ40<KXIM. 
Diesem  englischen     esa mtexpo rte  von  Automobilen 
und  Teilen  davon  im  Wirrte  von  I6\-  Millionen  Mark  suhl 

aber  folgende,  gewiß  staunenerregen Je  hinfuhr  gegenüber 

loot.  I  «»05 

Motorwagen  So  721  '»«>  M.  4'»  7.>4  IUKI  M. 

Teile  davon        4(>l  (Hit)    ..  I S  *>54  IHK!  ., 


Diese  Kntwicklung  muß  deshalb  unsere  Aufmerksamkeit 
erregen,  weil  Italien  fast  sämtliche  Rohmaterialien  aus  fremden 
Landern  beziehen  muß,  und  kann  nur  durch  die  äußerst 
niedrigen  Arbeitslöhne  in  diesem  I^mdc  ihre  Erklärung  finden. 
Daß  die  dortige  Arbeiterbewegung  diesen  Verhältnissen  über  kurz 
oder  lang  ein  Hude  machen  kann,  wird  nicht  außer  Acht  ge- 
lassen werden  dürfen.  Bemerkenswert  sind  auch  die  Tatsachen, 
duß  einerseits  die  italienische  Ausfuhr  von  11'.  Millionen 
Mark  hauptsächlich  Chassis  umfaßt,  weil  die  dortige  Wagenbau- 
Industrie  die  vom  Auslande  verlangte  Leistungsfähigkeit  nicht  besitzt, 
und  daß  andererseits  die  hinfuhr  von  fertigen  Automobilen  eine  Summe 
von  nicht  weniger  als  X }  Millionen  aufweist.  Rechnet  man  den 
in  der  Statistik  nicht  nachgewiesenen,  aber  sicherlich  nicht  gering 
einzuschätzenden  Bezug  von  Wagenteilen  hinzu,  so  ergibt  siel), 
daß  die  italienische  hinfuhr  von  Kraftfahrzeugen  und  deren  Teilen 
zum  mindesten  ebenso  umfangreich  ist  wie  die  Ausfuhr. 


Belgien 

verfügt  seit  jeher  über  eine  entwickelte  Eisen-  und  Maschinen- 
industrie, und  es  ist  deshalb  eine  natürliche  Folge,  daß  auch  die 
dortige  Automohilfabrikation  eine  stetige,  wenn  auch  langsame 
Knifaltung  genommen  hat.  Dies  drückt  sich  in  folgenden  K.xport- 
Ziffern  aus: 

1900  l')05 
Motorwagen       4  4K7fXX)M.  JU3W0M. 
Teile  davon        2  ''7JOOO  ,.         I  310  QU»  .. 
Insgesamt       7  459  000  M.       4  33.i  (XX)  M. 
Demgegenüber  fallt  die  hinfuhr  von  Wo  (KIO  M.  au  Motor- 
wagen und   von   2  I.V.  <XX)  M.   an  Teilen,  also  von  zusammen 
.5  l.iiMKKl  M..  immerhin  ins  C.cwicht. 

Oesterreich-Ungarn 

verdankt  die  Kntwicklung  seiner  Automohilindustrie  hauptsächlich 
der  Ktablierung  von  ausländischen  Fabrikliliulen,  hat  bisher  auf 
dem  Weltmarkte  nur  eine  untergeordnete  Rolle  gespielt  und 
dürfte  dieselbe  auch  in  Zukunft  beibehalten.  Seine  Ausfuhr 
betrug  im  letzten  Jahre  lein  Vergleich  mit  früheren  Jahren  isl 
mangels  detaillierter  Statistik  ausgeschlossen): 

Persoueilmotorwagen    .    .    .    J  275  1)00  M. 

I.asienniotorwagen  ....      22.HKX)  .. 

Wagenleile  ( schätzungsweise!       GJ5QPO  ,. 


insgesamt     .    3  123  000  M. 
Dagegen  umfaßte  die  hinfuhr  im  letzten  Jahre: 

Personenmotorwagen  .  .  .  2  <H2  <XX>  M. 
l-astenmutorwagcn  ....       tSHHHH)  .. 


Wagenteile  (schätzungsweise»     I  .^r,r,  1 HW )  „ 
ingesamt   .    .    4  mos  fHlO  M„ 
so  daß  auch  die  österreichisch-ungarische  I landelsbil.iiiz  auf  diesem 
«iebiele  eine  passive  ist. 

Fassen  wir  nun  das  Endergebnis  der  vorstehenden  Aus- 
führungen zusammen,  so  erhalten  wir  folgendes  Bild  von  dem 
Verhältnis  der  deutschen  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  deren 
Teilen   zu    derjenigen  der  Konkurrenzländer,  mit  Ausnahme  von 


Frankreich : 

Deutschland   44  Millionen  M. 

Amerika   IN1.- 

Kngland   I«>',- 

llalien   II': 

Belgier)   7'r 

Ot-iv.-rreich-l'iigaru     ...  .V  
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insgesamt  SO  ISJout  M.        Wiasinüi  M. 

Italien 

hat  in  seiner  Automohilindustrie  binnen  verhältnismäßig  kurzer  Zeil 
einen  beachtenswerten  Aufschwoll«  genommen  und  konnte  mit 
folgenden  Werten  auf  dem  Auslandsmärkte  erscheinen: 

DUM) 

in  den  ersten  II  Monaten  .  .  .  S  .></>  im  n  i  M.  2  "mhkk>  M. 
im  Dezember  i  schätzungsweise  i     .       7o|0»N>   ..  2.\  iXXi  ,. 

•»  l.i'i  '>•:>  M.    2  rs.i  txx)  M. 
Teile  von  Wagen  (schätzungsweise )    2  2*.i  •»«•   ..        MfKXNl  .. 

inge~       I  1  +:  •>  ih.i.  M.     .<  22'   M. 
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Der  betrieb  der  ^otorwagen-Gesellschaft  St.  ßlasien. 


Die  Unternehmung  vermittelt 
wahrend  der  Somrner-I'rcmdensaison  in 
sehr  schwierigem  Odände  auf  den  Strecken 
St.  Blasien  Titisee  .?  1  km  und  St.  Blasien 
Waldshut  25,5  km  fahrplanmäßig  einen 
regelmäßigen  Personen-  und  auch  Krachten- 
verkehr. 

Wie  aus  den  Frequenzziffern  zu 
ersehen  ist.  hat  diese  Automobilvcrbindung 
während  der  Hauptreisezeit  einen  K- 
trachtlichen  Personen  -Verkehr  zu  be- 
wältigen, sie  bildet  für  den  riadischen 
Schwarzwald  ein  neues  Verkehrsmittel, 
das  sich  bei  dem  großen  Strom  von 
Krholungs-  und  Vergnügungsreisenden, 
welche  alljährlich  die  bekannten  Kurorte 
St.  Blasien.  Höchenschwand.  Schluchsee. 
Menzenschwand  und  den  Kcldberg  be- 
suchen, schon  einen  sehr  guten  Kur  er- 
worben hat. 

Her  Hauptzweck  der  tiründung 
die  Hebung  des  Fremdenverkehrs  ist  er 
reicht  worden.  Ks  geht  dies  daraus  her 
vor,  daü  viele  Kurorte  des  Schwarz 
waldes  l'»U(i  eine  nicht  befriedigende 
Saison  zu  verzeichnen  hatten,  wohingegen 
St  Blasien  eine  starke  Zunahme  der 
Krequcnz  und  einen  großen  Fremden- 
bestand  zu  verzeichnen  hatte,  der  die 
Vorjahre  weit  übertroffen  hat.  Dies  Kr- 
gebnis  ist  in  erster  Linie  der.Molorwageu- 


Von  Kcg.-Uaurocistrr  Pflog,  (Jharlottenboig. 


Abb.  1. 


3>*  ■?••**■■>■ 


r* 


Verbindung  zwischen  Jen  beiden  Bahn 
Stationen  zu  verdanken. 

Abb.  I  gibt  das  Längenprofil 
der  Strecke  St.  Blasien  Waldshut. 
Abb.  2  das  der  Strecke  St.  Blasien  - 
Titisee.  Beide  Straßen  sinJ  sehr  gut 
gehallt  und  erhallen.  Auf  der  ersten 
sinJ  Steigungen  bis  zu  7  pGt,  zu 
fr"*  überwinden,  auf  der  Strecke  St.  Bla- 
sien WaldshutStcigungen  bis  zuSpt't. 
und  zwar  anhaltende  Steigung  von 
St.  Blasien  bis  Höchenschwand  d,j  km 
und  auf  der  Ruckfahrt  von  Waldshut 
bis  Höchenschwand  19  km. 

7.u  Anfang  des  Betriebes  ent- 
standen auf  der  Strecke  St.  Blasien 
Titisee  Schwierigkeiten,  weil  ein  Teil 
der  Strecke  neu  beschottert  wurde. 
Die  Wagen  mußten  teils  über  die  frisch 
eingeschotterten,  noch  nicht  von  der 
Dampfwalze  festgfeahrenen  Steine 
fahren,  teils  mußten  sie  auf  einer 
längeren  Strecke  Uber  einen  steilen, 
schlechten  Waldweg  umgeleitet 
werden.   Eine  Hingabe  an  die  Wasser- 
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Abb.  3. 


und  StraUenbauinspektinn  hatte  Jett  F.rfolg.  dail  im  kommenden 
Frühjahr  die  Beschotterung  und  Hewnlzung  der  .Slratien  schon 
vur  Beginn  der  Saison  erfolgen  wird. 

Am  Ausgangspunkt  der  Automobilverbindung  in  St.  Blasien 
ist  neben  der  Spinnerei  St.  Blasien  eine  Wagenhalle  mit  Werk- 
stätte und  Benzinkeller  errichtet,  die  in  den  Abb.  i  bis  6  dar- 
gestellt ist.  Von  der  Wiedergahe  eines  Situationsplans  ist  Ab- 
stand genommen,  selbstverständlich  liegen  die  grollen  Türen  auf 
der  Straßenseite.  Die  Wagenhalle  ist  aus  einem  bestehenden 
Stullgebäude  umgebaut  und  enthält  im  Erdgeschoü  Stünde  für 


Kl  


vier  grolle  Fahrzeuge.  In  der  Mitte  der  Halle  ist  eine  Grube  zur 
Ausführung  von  Reparaturen  am  unteren  Teil  der  Wagen  her- 
gestellt. Als  Magazin  sind"in*der  Garage'verschicdene  Schränke 
aufgestellt,  in  welchen  das  Werkzeug  und  die  F.rsatztcilc  unter- 
gebracht sind.    Kine  gröllere  Bohrmaschine,  eine  elektrische  Hand- 


■fl 


rV*^    ff  Fl 

V  i 

Abb.  s. 


bohrmaschine.  eine  Ladeeinrichtung  für  Akkumulatoren  und  ein 
Schmiedefeuer  vervollständigen  die  Einrichtung.  Im  ersten  Stock  OM 
Gebäudes  liegt  die  Wohnung  des  l'ortiers  «Baum  1.  II,  IV).  dessen 
Frau  gleichzeitig  das  Haus  in  Ordnung  zu  halten  hat.  Raum  III 
dient  dem  Betriebsleiter  als  Wohnung,  in  den  Räumen  V  und  VI 
sind  6  Chauffeure  untergebracht.  Die  inneren  Wände  der  ersten 
Klage  sind  beiderseits  verschalt.  In  dem  von  dem  Hauptgebäude 
getrennten  Benzinkeller  können  1000kg  Benzin  gelagert  werden. 


Abb.  + 


Abh.O. 
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Die  Vergrößerung  des  Wagen- 
parks verlangte  bald  eine  Erweiterung. 
Der  Anbau  wurde  in  der  durch  Ahb.  0 
dargestellten  Weise  ausgeführt.  In 
demselben  können  2  große  Wagen 
untergebracht   werden ;   derselbe  ist 

ebenfalls  ganz  geschlossen.  Für  kommendes  Frühjahr  ist  noch- 
mals eine  Erweiterung  vorgesehen,  auch  soll  ein  Hebezug  aulge- 
stellt werden. 

Als  weitere  bauliche  Anlagen  sind  2  Wartehallen  in 
St  Blasien  und  Titisee  zu  nennen.  <s.  Abb.  7.»  Dieselben 
beanspruchen  eine  Grundfläche  von  6X3  Meter. 

Fahrzeuge. 

Nachdem  im  Jahre  l'H)5  der  Verkehr  sozusagen  nur  ein 
Probeverkehr  war.  weil  die  in  Dienst  gestellten  Scheibler -Wagen 
zu  schwer  und  mit  zu  schwachen  Motoren  ausgerüstet  waren  und 
deshalb  derFabrik  zurückgegeben  werden  mußten,  wurdengleich  nach 


Schluß  des  ersten  Geschäftsjahrs  ri  neue  Wagen  der  Süddeutschen 
Aulomobilfahrik  Gaggenau  in  Auftrag  gegeben  und  von  dieser 
im  April  1906  angeliefert.  Man  hat  sich  an  diese  Fabrik  gewendet, 
weil  dieselbe  schon  verschiedene  Automobillinien  im  Schwarzwald 
eingerichtet  hat,  die  sich  bisher  gut  bewährt  haben.  Mit  Hücksicht 
auf  das  sehr  gebirgige  Gelände  wurde  auf  geringes  Gewicht 
gesehen,  soweit  dies  ohne  Beeinträchtigung  der  Dauerhaftigkeit 
und  Solidität  der  Wagen  möglich  ist.  Die  5  Omnibusse  wiegen 
je  1700  kg,  der  Lastwagen  2200  kg;  alle  sind  mit  w  w  PS. 
4  Zylindermotoren  ausgerüstet   Hub  130.   Bohrving  120,  Touren- 


zahl  1000 


1200:  nach  der  Formel  N  —  ^  berechnet  leistet  der 


Motor  36  PS.    Das  Chassis  ist  in  Abb.  8  dargestellt    Das  Getriebe 

hat  3  Vorwärtsgänge  und  Rücklauf.    Die  l'ebcrsctzungcn  sind 

26      16  26  26 

I  Gang  3g  -  34  =  0,323  11.  Gang  jg  •  ^  -  0.595  DL  Gang  ' 


(direkt);  Rücklauf 


U  1 1 
3«  '  34 


=  0,222.   Die  t'ebersetzung  der  Kegcl- 
20 

rader  an  der  DirTercntialachsc  betrugt  ^  =  0,445;  die  der  Kette 
I H 

^  0,45.  Die  Omnibusse  erreichen  eine  Höchstgeschwindig- 
keit von  40  km  pro  Stunde,  ihre  Reifen  haben  folgende  Ab- 
messungen: vorn  880X125,  hinten  895X135;  die  Lehensdauer 
der  Reifen  beträgt  nach  den  seitherigen  Erfahrungen  vorn  6000 
10000  km.  hinten  1500  3000  km.  An  diesem  starken  Gummi 
verbrauch  tragen  sicherlich  die  ungünstigen  Straßenverhältnisse  in 
dir  ersten  Hetriebszeit  mit  Schuld.  Die  Wagenlänge  beträgt 
4120.  Spurweite  1400.  Der  Lastwagen  lauft  auf  Vollgummi  und 
hat  hinten  Zwillingsrcilen.  Er  hat  200O  kg  Tragfähigkeit  und 
25 — 30  km  Höchstgeschwindigkeit  pro  Stunde.  Die  Karosserie 
der  Omnibusse  ist  für  II  Personen  einschließlich  Fuhrer  berechnet; 
im  Innern  sind  8  Sitzplätze  vorhanden,  femer  2  neben  dem 
Fahrer,  Die  Karosserieform  ist  aus  Abb.  9  ersichtlich,  die  den 
ganzen  Wagenpark  darstellt.    Abb.  It)  zeigt  den  Lastwagen. 


I -Ihm'  Iii  M"W*«l 


■0— i 
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Abb.  8. 
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Abb.  9. 


Die    Fahrzeit    beträgt    für    die    31    km    lange  Strecke 
St.  Blasien  -Titisee  I  Stunde  30  Minuten  (früher  bei  Fuhrwerks- 
verbindung 4  Stunden),  hierbei  sind   10  Minuten  Aufenthalt  in 
Sehluchsee  eingerechnet;  die   Reisegeschwindigkeit  beträgt  also 
20.7  km  pro  Stunde.    Die  Fahrzeit  für  die  25.5  km  lange  Strecke 
St.  Blasien    Wnldshut  beträgt  ebenfalls  1,5  Stunden  einschliclilich 
10  Minuten  Aufenthalt  in  Höchenschwand  gegenüber  4'/a  Stunden 
bei    Fuhrwerkverkehr.      Die    Reisegeschwindigkeit    beträgt  also 
15,3  km-Std.    Dieser  niedrigere  Wert  erklärt  sieh  daraus.  d.iU  die 
Fahrt  andauernd  berg- 
auf bezw.  bergab  geht; 
ehene  Teilstrecken,  auf 
denen  man   mit  voll- 
besetztem Wagen 
grölierc    Ccsch  windig- 
keiten  wagen  könnte, 
sind  nicht  vorhanden. 


Fahrplan  undTarif. 

Auf  der  Strecke 
St.  Blasien  Titisee 
wird  in  Schluchsee 
10  Minuten,  in  Häu- 
sern, Seebrugg,  Ahn. 
Altglashütte  nur  nach 


Bedarf,  zwischen  St.  Hlasien  und  Waldshut  wird  in  Höchen- 
schwand 10  Minuten,  in  Häusern.  Tiefenhäusern,  Waldhaus 
Hannholz.  Waldkirch  nach  Bedarf  gehalten.  Der  Betrieb  begann 
auf  der  Strecke  Titisee  am  12.  April,  nach  Waldshut  am  l.  M.ii. 
Nach  Titisee  wurden,  wie  aus  den  graphischen  Fahrplänen  hei 
•\bb.  I  u.  2  ersichtlich,  in  den  Monaten  April,  Mai  und  September 
täglich  drei.  Juni,  Juli.  August  täglich  vier  Fahrten  unternommen, 
nach  Waldshut  im  Mai  und  Ende  September  eine  Fahrt  täglich, 
Juni.  Juli.  August  und  1.  bis  16,  September  zwei  Führten  täglich. 

Die  Omnibusse  sind 
täglich  6  bis  9  Stunden 
in  Betrieb.  Drei  Om- 
nibusse genügen,  um 
den  Betrieb  aufrecht 
zu  erhallen,  doch  sind 
meist  alle  Wagen  in 
Betrieb.  Der  Last- 
wagen wurde  fast  nur 
Tür  die  Strecke  Titisee 
verwendet. 

Sehr  gute  I  Henstc 
hat  der  Lastwagen  zu- 
sammen    mit  einem 
Omnibus  einmal  heim 
Abb.  10.  Ausbruch  cinesBrandi-N 
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Kiir  Nachtzeit  in  einem  etwa  I  Stunde  von  St.  Blasien  gelegenen 
Ort  geleistet.  Es  gelang  mit  diesen  Fahrzeugen  die  Feuerwehrleute 
und  eine  Spritze,  die  man  an  dem  1. astwaget»  anhängte,  sehr 
schnell  zur  Brandstätte  zu  bringen.  Diese  Indienststellung  der 
Wagen  zu  Feuerwehr/wecken  hat  dem  Mntornmnihusbctrieb  viele 
Freunde  erworben. 

Die  Fahrpreise  betragen  pro  Person  für  die  Strecke 
St.  Blasien  Titisee  oder  zurück  4  Mk.,  desgl.  für  die  Strecke 
St.  Blasien  -  Waldshut  oder  zurück  4  Mk.  Handgepäck  ist  bis 
zu  5  kg  pro  Person  frei  und  kann  auf  dem  Verdecke  der 
Omnibusse  mitgenommen  werden,  jedes  weitere  Kilogramm  kostet 
5  Pf.  Fahrräder  werden  für  1  Mark  die  ganze  oder  halbe 
Strecke  befördert.  Für  Beförderung  mit  dem  Lastwagen  sind  pro 
Kilogramm  Reisegepäck  4  Pf.,  sonst  2  Pfg.  zu  zahlen. 

Auf  der  Strecke  Titisee  werden  vom  1.  Mai  bis  I.  Oktober 
zweimal  täglich  Briefbctitel  befördert,  wofür  mit  der  Reichspost  ein 
Vertrag  besteht.    Die  Pnst  zahlt  monatlich  .W  Mk.  Kntscliädigung. 

Der  Fahrkartenvorverkauf  findet  sowohl  in  Titisee,  Walds- 
hut, wie  auch  in  St.  Blasien  statt. 

Pcrso  nal. 

Zur  Durchführung  des  Betriebes  waren  erforderlich  I  Betriebs- 
leiter. 6  Chauffeure  (Gehalt  pro  Monat  IJU  Mk.,  bei  guter 
Führung  .10  Mk.  Gratifikation  pro  Monat).  2  Wagenputzer, 
I  Schaffner  für  den  Lastwagen.  1  Portier  in  Titisee.  1  Portier  in 
St.  Blasien.  Die  Chauffeure  sind  dem  Betriebsleiter  unterstellt. 
Kleinere  Reparaturen  werden  von  den  Chauffeuren,  gröUerc  durch 
einen  Monteur  der  Gaggenauer-Fabnk  ausgeführt.  Die  Geschäfts- 
führung wird  nebenamtlich  von  2  Kaufleuten.  den  Herren 
Grumbach  und  Weiüeuberger  in  St.  Blasien  besorgt. 

Ks  sind  folgende  Versicherungen  abgeschlossen: 

1.  Haftpflichtversicherung     beim     Allg.    Deutschen  Ver- 
sicherungsverein  in  Stuttgart; 

2.  Wagenunfalle  bei  der  Agrippina.  See-,  FluU-  und  Land 
transportversicherungs-Ges.  in  Köln; 

3.  Feuer  bei  der  Baseler  Feuerversicherung  in  Basel. 

Die  Fahrer  sind  ferner  auf  Grund  des  Reiehsvcrsicherungs. 
gesetzes  bei  der  Fuhrwerksbcrufsgcnossenschaft  in  Dresden,  der 
die  Motorwagcn-Gcs.  als  Mitglied  angehört,  versichert. 

GröUerc  Betriebsstörungen  haben  sich  nicht  ereignet:  dies 
ist  mit  besonderer  Genugtuung  hervorzuheben  in  Anbetracht  der 
anfangs  schlechten  Straften,  des  sehr  gebirgigen  Geländes  und 
des  starken  Fuhrwerkverkehrs. 

Alle  Fahrzeuge  haben  sich  sehr  gut  bewahrt;  die  Fahrgaste 
hatten  für  das  gute  Funktionieren  der  Wagen  mir  Worte  des 
Lobes.  Der  Lastwagen  war  wählend  der  ganzen  Zeit  nicht  einen 
Tag  auller  Betrieb.  Ks  wird  für  t'»<>7  voraussichtlich  noch  ein 
netter  Wagen  beschafft,  auch  snd  verschiedene  Verbesserungen 
in  Aussicht  genommen 

Die  finanziellen  Met  riehsc  rjjt  -bnisse  haben  den  gehegten 
Erwartungen  voll  entsprochen.  Nachstehende  Angaben  geben 
ein  Bild  von  Einnahmen  und  Ausgaben.  Für  Abnutzung  der 
Waisen  sind  ä"  nCt.  L-e-vchncl.  «telier  ein  ausrc:ciu'i:der  l'rozen:s:uz. 
Der  An-i.-"'i.iffu'i:^p'-.:is  der  5  Omnibusse  und  des  Lastw.c jus 
betrugt  in  Sa.  7 7  'ii-f  Mk. 


Einnahmen. 

Personen:  St.  üla-ieii-Titisee  .  44  smo..-- 

S1.  Dia» u-o- W a'.  t i hut   I  i  juj.i»j  

Lnicr  diesen  Einnahmen  belinrfi-n  sich  y..  l.xtiatahncn 
mit  26*6.—  Mk. 


Gr  pick  mit  Omnibus  befördert: 

St.  Blasien  Titisee    .       73  5.  IO  (einseht  I50O 

von  der  Post) 

St.  Blasien- Waldshut       53745   i  373.55 

Frachteinnahmen  des  Lastwagens   7  449.87 

Einnahmen  aus  Reklame.Konto  .    .    J5».6o 

Sonatiges   347.Q? 


Persönliche  Ausgaben: 

Lohn-Konto  10034.80  Mk. 

Geschäftsführer  1  300.—  . 

Sachlich«  Ausgaben: 

Drucksachen,   Poitis,    Telephon,    Miete,  Beleuchtung, 
Stenern,  Kranken-  und  Invalidenkasse  osw.    .    .  . 
Betriebsstolle: 

Gummi  10111.67  Mk. 

Benzin  35  500  kg  a  3"  Pfg.  [davon 
verbraucht  19 000  kg)  .    .    .    .      7650.-  . 

Oel   2  OZ6.67  . 

Fett   87.15  . 

Petroleum,  Pulzmittel,  Sonstiges    .        748.03  . 

Frachten,  Konto  

Versicherungen  

Abschreibung  auf  Wohnhaus  mit  Wagenhalle,  2  Kioske 


69  887.15  Mk. 

11  334-80  Mk. 
3003.09  . 


20633.SI 

1  036.55 

2  8O1.08 


10% 


15  754-J9  Mk.     1  575.40 


Abschreibung  anf  Mobil«,  Werkzeuge, 

Gerätschaften.  Bcnzinlissci  usw.  80«  ,  v.     3360.76  . 
auf  Fahrzeuge.  Anschaffuugtwert 90>  .von    78  507.84  Mk. 

Ausgaben  S» 


Qewlna 


Summkapital 


673.90  . 
33  579  34 

65  387  75  Mk. 
4       «  Mk. 


75000.-  Mk. 


Verkehr. 

Gefahrene  Personen: 

St.  Blasien-Titisee  11381 

St,  BlasienAValdshut  ....      4  14.*  15  523 

Vom  Lastwagen  befördertes  Gepäck  295  341  kg 

Per-oneok.lometer  {  ™£hut  *g  »  j  ^  m 

Spezifischer  Personenverkehr  d.  h.  pro  I  km  Betriebslänge  .  .  7640 
Durchschnittlich  von  jedem  Reisenden  befahrene  Kilometer        27,s  km 

Auf  jede  Fahrt  treffen  Personen    6,65 

Ausnutzung  der  Sitzplätze  in  Prozent   67'», 

Einnahmen. 

Pro  Person  aus  dem  Omnibusbcuieb  inkl.  Gepäck  ....  395  Mk. 
Pro  Persouenkilometer  ans  dem  Omnibusbetrieb  im  Durchschnitt  14..'  Pfg. 

Pro  Wagenkilometer  aus  dem  Omnibusbetrieb  0,88  Mk. 

P10  Wage-nkilomeier  (Lastwagen)    .    .    ,   0.72  . 

Ausgaben. 

Insgesamt  pro  Wagenkilometer   81,5  Pfg. 

Für  Benzin  pro  Wagenkilometer    .    .       .......     7,5  Pfg. 

Für  Gummin  »  .   12,6  . 

Für  Od  und  Fett  pro  Wagenkilometer   2.64  . 

Leistungen. 

Omnibus  Kilometer  

Lastwagen  Kilometer  

Ausgeführte  Omnibus-Fahrten   

Auiiicffthrte  Lastwagen-Fahrten  ....... 

Banebslinge  

Ma tei  ia] »ei  brauch. 

Benzin  im  Ganzen  

Benzin  pio  Wagen  Kilometer  ....... 


.  .  69  Oos 

.  .  IO  387 

.  .  1 169X3 

.  .  3X175 

.  .  56,5  km 


19900  kg 

340  gT 


In  den  vorstehenden  Angaben  über  gefahrene  Personen 
sind  2  Kinder  I  Person  gesetzt,  Ks  ist  selbstverständlich,  dal» 
die  Buclifähr.ing  einer  solchen  Omnibus -Ges.  nach  Monaten 
rviremit  Auskunft  über  die  Zahl  der  mit  den  einzelnen  Kursen 
beförderten  Personen  gehen  nuiU.  Eine  solche  Aufstellung  für 
den  Kurs  ».'•'  morgens  a'i  Titisee  ergibt   beispielsweise   für  die 

i  M-nute  Jrnii.  Juli.  .Visits:   5  Di  ,  Personen  und  177.5. 70  Mk.  Ein- 

- 

in  line.  ...nvt  pr»  I  km  (,2,2  Pfg.  Einnahmen.    Da  die  Unkosten 
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pro  1  km  für  Benzin,  Gummi,  Ocl  und  Fett  zusammen  J4.S  Pig. 
betragen,  so  kann  der  Rest  kaum  die  auf  I  km  fallenden  Quoten 
für  Amortisation.  Reparaturen  und  Hahn  decken;  einen  Ueber- 
schuß  liefert  diese  Fruhverbindung  nicht.  Der  Verkehr  der 
Strecke  Titisee  verteilt  sich  auf  die  einzelnen  Monate  tu  folgender 
Weise:  gefahrene  I'ersonen 

April   576  * 

-J 

Mai    .    :  I  !_•<>-- 

J 

Juni   1785 

Juli  tSOJ  ~ 

A«ä«»I  3tMu  Y 

16 

Sept.  mber  1795 

"'ktober  401  5 

Der  August  ist  also  bei  Weitem  der  verkehrsreichste  Monat. 

Die  Zusammenstellung  der  auf  der  Zwischenstation  Schluchsee 
aus  bzw.  eingestiegenen  I'ersonen  ergibt  einen  geringen  l'ebcr- 
schull  der  ersteren.  der  in  obigen  Rechnungen  vernachlässigt  ist 

Die  Gesellschaft  beabsichtigt  in  Zukunft  für  Reparaturen  und 
Ersatzteile  ein  besonderes  Konto  einzurichten,  ferner  das  Krachten 
konto  zu  verteilen;  bei  den  obenstehenden  Unkosten  ftlr  Betriebs- 
stoffe sind  diese  nicht  miteingerechnet,    l'ebcr  die  Leistungen  der 
einzelnen  Wagen  gibt  folgen  Je  Tabelle  Aufschluß: 


Omnibuv  No.  1 

15958  km 

3^55  31 
l 

Personen 

■         .  2 

1 5  ofo  . 

3-'01  44 
1 

.  1 

»2  895  . 

2S13  -l- 
J 

.  4 

1-S653  . 

• 

.  5 

13  17.'  . 

3063  38 

* 

Lastwagen  .  . 

10  387  . 

295  341 

Die  durchschnittlichen  Verbrauchszahlen  sind: 


Briuln  pro  1  km 

Kk  Oel  pro 
10  km 

Kk  Fett 
pro  Sibon 

<  imnibas  1 

o,3i  1       O.J18  kg 

0.39 

18 

o,33  1  =  o,2i4  . 

0,40 

18 

3 

0.38  1  =  <V58  „ 

0.46 

18 

-  4 

0.35  1  =  <U38  . 

°.4l 

1H 

5 

o,y,  1      o..M5  . 

<M6 

« 

LsftwaRcn. 

o,48  1      0,326  . 

".45 

18 

Der  Motorwagen-Oes.  St.  Blasien  spreche  ich  an  dieser 
Stelle  für  Ucberlassung  der  Unterlagen  für  diesen  Bericht  meinen 
besten  Dank  aus.  Möge  die  Veröffentlichung  dieser  günstigen 
Betriebsergebnisse  zur  Forderung  des  öffentlichen  Automobil- 
Verkehrs  beitragen. 


Die  deutsche  /Wotorfahrräder-Industrie. 


Von  Dr.  Ludwig  Kr  ns  l- Berlin. 


Die  konstruktive  Entwicklung  des  Automohilbaues  vollzog 
sich  in  der  Weise,  daß  der  deutsche  Ingenieur  Daimler  im  Jahre 
1885  zuerst  ein  hölzernes  Niederrod,  angetrieben  durch  einen 
Viertakt-Vcrbrennungsmotor.  schuf  und  hieruufein  Patent  erwarb. 
Im  nächsten  Jahre  folgte  der  Bau  einer  Motorkutsche,  die  sich 
in  der  äußeren  Form  ängstlich  an  den  l'ferdewagen  anlehnte. 


.Adler-,  ZweiiylinderMotorrad  der  Adlcr-Fahrradwerkc,  Frankfurt  a.  M. 

und  noch  im  Jahre  188°  kam  Daimler  wieder  auf  die  erste 
Durchführungsart  seiner  Erfindung  zurück  und  konstruierte  ein 
automobiles  Stahlrad.  Also  von  dem  Motorfahrrad  ist  eigentlich 
unsere  moderne  Automobilindustrie  ausgegangen,  aber  auffallender 
Weise  in  zeitlich  sprunghafter  Folge  ausgebildet  worden,  denn 
erst,  als  das  gewöhnliche  Fahrrad,  das   „Pferd    des  kleinen 


Mannes",  die  allgemeinste  Verbreitung  gefunden  hatte  und  als  auch 
bereits  die  Motorwagen-Iuduslrie  Jen  Kinderschuhen  entwachsen 
war.  da  erinnerte  man  sich  anscheinend  der  ersten  Daimlersche  i 
Schöpfungen  und  rief  die  fabrikmäßige  Herstellung  von  Motor 
fahrrädern  ins  Leben. 

In   Deutschland  schloß  sich  diese  naturgemäß  der  Fahr 


„Bergfex". Motorrad  der  Deutschen  Molorfahneugfabiik,  Berlin. 

radfabrikation  an.  die  damals  schon  sehr  leistungsfähig  war 
und  ihre  Produkte  in  der  ganzen  Welt  absetzte.  Anfangs 
beschränkten  sich  diese  Firmen  auf  den  Einbau  fremder  Motoren, 
besonders  solcher  von  de  Dion  &  Bnuton,  und  gingen  erst 
allmählich  auch  zum  Motorenbau  über.  Als  erste  Repräsentanten 
der  Motorfahrradbranche  stoßen  wir  daher  auf  die  bekannten  Firmen: 
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Neckarsulmec  Mofordreiräder. 


.Neckar»ulmer"  Motordreiräder  der  Hamburger  Feuerwehr. 


Adler-Fahrradwerke  vorm.  Heinrich  Kleyer.  Frank- 
furt a.  iL; 

Aktien-Gesellschaft  für  Feinmechanik  vorm.  Seidel 
&  Naumann.  Dresden; 

Bielefelder  Maschinenfabrik  Aktien-Gesellschaft 
vormals  Dürkopp  St  Co.,  Bielefeld; 

Bielefelder  Maschinen-  u.  Fahrradwerke  Aug. 
Görtcke,  Bielefeld. 

Brennabor  Fahrradwerke  Gebr.  Reichstein,  Branden- 
burg a.  Havel. 

Cito-Fahrrad  werke  A.-G..  Köln-Klettenberg. 

t'lacs  &  Flcntje,  Mühlhausen  i.  Thür. 

Cyklon  Maschinenfabrik  m.  b.  H.,  Berlin. 

Corona- Fah rrad werke  und  Metallindustrie  A.-G.. 
Brandenburg  a.  H. 

Deutsche  Motorfahrzeugfabrik  G.  m.  b.  H.,  Berlin; 


v 

i 

1 

1 

Mars-Fahrradwerke  A. -G.  vorm.  Paul  Reissmann, 
Nürnberg-Doos. 

Motorenfabrik  „ Magnet",  Berlin-Weillensec. 

Neckarsulmer  Fahrradwerke.  A.-G.,  Neckarsulm; 

Prestowerk«  Günther  &  Co.,  Com.-Ges.,  Chemnitz. 

„ProgreU*  Moloren-Ges.  m.  h.  H„  Charlottenburg; 

„Vclomobil",  Kral'tl'ahrzcuglährik  G.  m.  b.  II..  Berlin: 

Wanderer  Fahrradwerke  vorm.  Winkelhofer  \- 
Jaenicke.  Schönau    Chemnitz  i.  Sa.; 

Ihnen  folgten  später  besondere  Speziall'abrikcn. 

Einige  Typen  der  von  diesen  Firmen  fabrizierten  Motor- 
fahrrädern sehen  unsere  Leser  in  den  eingeflochtenen  Abbildungen. 
Sie  können  daraus  gleichzeitig  einen  kleinen  l'ehcrhlick  über  die 
verschiedenen  Konstruktionen  und  die  vielseitigen  Verwendungs- 
zwecke dieser  Verkehrsmittel  gewinnen,  die  angesichts  der  geringen 
räumlichen  Ausdehnung  der  Maschinen  geradezu  überraschen 


„Velomobil'-Coupc  der  Velomobil-Kraftfihricu^fiibrik,  Berlin.  ,L'_\  Honette*,  Warentransport-Dreirad  der  Cj  klon-Maichincnfabrik.  Berlin. 
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müssen.  Wir  kennen  nämlich  in  erster  Linie 
das  Motorfahrrad  als  Beförderungsmittel  für 
Personen,  die  weite  Wegstrecken  mög- 
lichst rusch  zurücklegen,  oft  weniger  gute 
Wege  benutzen  und  dabei  doch  mit  geringen 
Betriebskosten  rechnen  müssen.  Wir  finden 
es  daher  im  Gebrauche  von  Landärzten. 
Tierärzten,  Baumeistern,  Landbewohnern 
aller  Berufe,  ferner  von  Feuerwehren, 
Sanitatskorps.  Auisichtsbcamtcn.  von  Ge- 
schäftsreisenden, die  ohne  umfangreiche 
Musterkoffer  eine  zerstreute  Kundschaft  an 
Orten  ohne  Eisenbahnverbindung  zu  be- 
suchen haben,  endlich  auch  in  ausgedehn- 
tem Umfange  im  Dienstcdcr  Heeresverwaltung. 
Meistens  haben  diese  l'ersoncnrüdcr  die  Form 

des  Zweirades,  indessen  baut  man  sie  auch  als  Dreiräder  und  ver- 
bindet sie  sogar  mit  Beiwagen  oder  Anhängewagen,  um  die  Be- 
förderung einer  zweiten  Person  zu  ermöglichen.  In  den  letzten  Jahren 
haben  die  Anhängewagen  eine  derartige  Ausgestaltung  erfahren,  daü 
eine  Entscheidung  darüber  schwer  ist,  ob  man  die  betreffenden 
Vehikel  als  Motorfahrräder  oder  Motorwagen  ansprechen  soll.  Eine 
groüc  Verbreitung  haben  die  Dreiräder  für  den  Waren- 
transport  gefunden  und  passen  sieh  durch  ihre  Formen  bezw. 
Einrichtungen  allen  Anforderungen  der  verschiedenen  Geschäfts- 
branchen an.  Den  vielseitigen  Gebrauchszwecken  entspricht  auch 
die  Leistungsfähigkeit  der  Motorfahrräder,  deren  Maschinen  Ober 
1  bis  4  Zylinder  verfugen  und  eine  Triebkraft  von  I — fi  Pferde- 
stärken besitzen. 

Dali  Deutschland  in  dieser    Industrie  stets  eine  maß- 
gebende Rolle  unter  allen  Industrieländern  gespielt  hat, 
ist  bekannt:  speziell  in  der  Versorgung  des  Auslandes 
steht  es  an  der  Spitze.    Es  "exportierte  nämlich  an 

1906  1905 
Motorfahrrädern  für  .    I  281  <KJ0  M.       585  000  M. 
Teilen  da  von  (schätzungs- 
weise Kur.    .    .     1  J.H1  <XX>    ..         5S5  POM  . 

2  5(2000  M.     1  I  Timm  Kl  M 
und   rindet    seinen   Absatz   hauptsächlich   in  GrolJ- 
britannlen,  Dänemark,  den  Niederlanden.  Oesterreich 
Ungarn. Südafrika, 
der  Schweiz, 
Italien  usw. 


.Ollrkopp'-Kitizylindcr  Motorrad  der  Bielefelder  Ma*chin*nfabiik  A.-G.  vorm  DQrkopp-&  l  o. 

An  zweiter  Stelle  kommt  Belgien  mit  einer  Ausfuhr  von 

l<K)6  1909 

Motorfahrräder  I  083  000  M.    1  147  000  M. 

Teile  davon   571  IXX)   .,       SO6O00  . 

1  654  <xx>  M.  I  953  oon  M. 

Hierbei  muli  der  Rückgang   des  letztjährigen  Außenhandels 
auffallen. 

Der  französische  Export  bezifferte  sich  auf 

1906  1905 

Motorfahrräder  und  Teile  .  .  .  I  101  IXX)  M.  892  0(10  M. 
während  England  nach  dem  Auslande  absetzte 

1906  1905 

Motorfahrräder  für                             471  000  M.  484  000  M 

Teile  davon  für                                 574  000   „  344  000  „ 


I  045  (XX)  M. 


828  000  M. 


.Itcrgfex'-Motorrad  bei  den  Verkehntruppcn  (Deutsche 
Motorfahricagfabrik,  Berlin). 

aber  demgegenüber  eine  bedeutend  größere  Einfuhr, 
nämlich  von  I  651  000  M.  bezw.  I  629  (MX)  M..  hatte 
Von  den  übrigen  Ländern  kommt  nur  noch 
Oesterreich-Ungarn  mit  einer  Ausfuhrziffer  von  rund 
400  UOD  M.  in  Betracht,  so  dal»  die  Bangstcllung  in  der  Aus- 
fuhr von  Motorfahrrädern  und  deren  Teilen  die  folgende  ist: 

Deutschland  .    .    .  2  562  000  M. 

Belgien  1  654  (XX)  ,. 

Frankreich  I  101 000  ,. 

Großbritannien  ....    I  (45  <XK>  ,. 

Oesterreich-Ungarn     .    .      400  000  .. 


„Progrew"  Zweizylinder  Motorrad  der  Progress-MotorcngcielHchaft,  Charlottenburg. 
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Die  internationale  Regeln 

Der  bekannte  Professor  des  internationalen  Privatrechts 
Herr  Dr.  F.  Mcili  in  Zürich  hat  im  Januar  in  Wien  einen  Vor- 
trag gehalten  über  die  Kodifikation  des  Automobilrechts,  der 
nun  auch  in  erweiterter  Form  als  Buch*)  erschienen  ist.  Der 
Verfasser  kommt  darin  zu  folgenden  Schlüssen: 

„Das  neueste  Verkehrsmittel  der  Automobilen  weist  von  Hause 
aus  darauf  hin,  dnil  es  international  gleich  behandelt 
werden  sollte. 

Die  erste  und  dringlichste  Aufgabe  wird  die  sein,  eine 
uniforme  administrative  und  polizeiliche  Automnbilverurdnung  zu 
schaffen,  die  für  den  europäischen  Kontinent  eventuell  für  Mittel- 
europa gelten  würde,  ba  überall,  bei  dem  Publikum  sowohl  als 
bei  den  Automubllistcil,  die  gleichen  Interessen  für  die  Sicherheit 
der  Personen  und  der  Sachen  bestehen,  sollte  es  möglich  sein, 
jenes  Ziel  zu  erreichen,  namentlich  hinsichtlich  der  Beschaffenheit 
und  Ausrüstung  der  Automobilen,  bevor  ihr  Betrieb  gestattet 
wird,  bezüglich  der  polizeilichen  Vorschriften  über  das  Ausweichen, 
die  polizeilichen  Kennzeichen.  Signale  usw.  und  bezüglich  des 
Fähigkeitsnachweises.  Wir  stehen  hier  vor  Dingen,  in  denen  die 
Verschiedenheiten  der  Satzungen  bei  den  Automobilen  zur  l'ner- 
träglichkcit  werden.  Auf  Grund  der  gesammelten  Krfuhrungcn 
kann  sicherlich  eine  groUzügige  einheitliche  Ausgestaltung  des 
Materials  erreicht  werden,  und  zwar  eine  solche,  welche  allen 
beteiligten  Interessen  entspricht,  und  welche  speziell  auch  der 
hohen  Bedeutung  der  Automobilen  als  moderne  Verkehrsmittel 
gerecht  wird.  Besonders  günstig  ist  dabei  die  Tatsache,  daU  die 
Automobilisten  sich  in  jedem  Staate  einheitlich  gruppiert  haben. 

An  die  erwähnte  Aulgabe  tritt  in  zweiter  Linie  die  heran, 
die  internationale  Stellung  der  Automobilen  zu  ordnen,  soweit  eine 
direkt  gleiche  Regulierung  in  der  Automobilverordnung  zurzeit 
noch  nicht  möglich  sein  sollte. 

In  dritter  Linie  sollte  auch  die  Frage  der  juristischen 
Stellung  der  Automobilen  und  ihrer  privatrechtlichen  Haftpflicht  im 
speziellen  auf  internationalem  Boden  zur  Diskussion  gestellt  werden. 
Ich  möchte  freilich  nicht  etwa  sagen,  daü  die  interne  Gesetzgebung 
in  dieser  Materie  lahmgelegt  werde,  bis  man  sich  allseitig  über 
eine  Lösunt;  geeinigt  hat.  Dagegen  meine  ich.  es  wäre  durchaus 
geboten,  daü  die  Staaten  sich  über  die  maugebenden  Rechtsgrund- 
sätzc.  welche  im  Automobilrechte  gelten  sollen,  einigen,  um  nicht 
zunächst  ganz  verschiedenartige  Gesetze  zu  schaffen.  Ks  fehlt  ja 
in  der  Tat  jeder  Grund,  ein  Automohilrecht  auf  nationaler  Basis 
aufzubauen.  Auch  spielen  zum  Glücke  hier  gar  keine  Gesichts- 
punkte anderer  Rangordnung  hinein,  welche  sich  so  häufig  bei 
den  internationalen  Rechtsausgleichlingen  in  den  Vordergrund 
drängen;  die  Religion  tritt  bei  den  Verkehrsmitteln  ganz  nulicr 
Diskussion  und  wenn  es  auch  fiüher  einmal  in  einem  schweize- 
rischen Kantone  iG|arus>  eine  katholische  und  eine  reformierte 
Post  gab.  so  ist  nicht  Zu  fürchten,  datl  ein  solcher  Gedanke  bei 
den  Automobilen  je  aufgenommen  werde. 

Die  Kodifikation  de»  AulomobiJretlils.  Eint-  Studie  von  Dr 
Fr.  Meili  (Wien  igoj.  Manische  Hol-,  VciDgs-  und  Uoivcrsiliu  Buch. 
I.iindliing.    IVci^  M.  4..10). 
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hat  ihieu  Nennungsschluß  t'Tii  auil'indUchc  Aussteller  auf  den  15.  April 
verlegt.  Die  Krfdfnnug  rindet  bekanntlich  am  16.  Juni  durch  Seine 
Königliche  Unheil  ilen  l'imien  Heinrich  v.  1'rcullen  »Uli.  Am  J.  Juli, 
uiiu  nach  Serili«3  der  Ausstellt«*,  weiden  unter  Mitwirkung  Oer  Kaiser 
liehen  Mann«-  Probe  l.i  hr  len  verunstaltet,  um  festzustellen,  welche 
Motoien  den  besoaduen  an  sie  lu  stellenden  Anfurderongen  entsprechen. 


ig  des  Automobilrechts. 

L'm  die  skizzierten  Ziele  zu  erreichen,  ist  es  notig.  daü  die 
beteiligten  Kreise  (Techniker,  Kaufleute.  Automobilisten,  Juristen) 
gemeinsam  zusammengehen  und  gemeinsam  arbeiten;  auf  Grund- 
lage sorgfälliger  Vorarbeiten  wäre  dann  auf  dem  Wege  der 
Konferenz  ein  Staatsvertrag  unter  den  europäischen  Staaten  zu 
vereinbaren,  der  sich  an  die  vielen  Verkehrsverträge  des  modernen 
Völkerrechts  passend  anreihen  würde. 

Die  Automobilen  sind  es  endlich,  die  neuerdings  an  die 
Lösung  einer  für  den  internationalen  Verkehr  so  wichtigen  Frage 
mahnen,  nämlich  derjenigen  über  die  Anerkennung  der  auswärtigen 
Zivilurteile;  ich  habe  darauf  schon  wiederholt  hingewiesen.  Will 
man  meinen  Anregungen  Folge  leisten,  so  möchte  ich  nur  noch 
sagen,  daü  die  Sache  meiner  Ansicht  nach  ernsthaft  und  amtlich 
angefallt  werden  muß.  Dies  schliellt  nicht  aus.  daß  die  Privat- 
vereine und  speziell  auch  die  Automobilklubs  ihre  Vorschläge 
entwickeln  können;  im  Gegenteil,  dies  ist  dringend  zu  wünschen. 

l'nd  hier  zeigt  sich  wieder  einmal  so  recht  deutlich,  wie 
beklagenswert  es  ist.  datl  für  die  Durchführung  von  Reformen  im 
Gebiete  des  internationalen  und  vergleichenden  Rechts  keine 
reguläre  Instanz,  keine  Zentralstelle,  kein  offizielles  Bureau  in  den 
r'inzelstaaten  oder  in  einem  dazu  designierten  Staate  besteht.  Die 
Initiative  der  Privaten  allein  genügt  nicht;  sie  ist  unvollkommen, 
sie  geht  nur  stoßweise  vor  sich  und  sie  bietet  keine  Garantie  für 
die  Kontinuität.  Die  Automobilen  geben  mir  denn  auch  den  er- 
neuten Anlall  zu  betonen,  dali  in  jedem  Staate  ein  besonderes 
amtliches  Bureau  geschaffen  werden  sollte,  das  dazu  berufen 
wäre,  die  Interessen  der  internationalen  Rechtsausgleichuug  zu 
konzentrieren  und  methodisch  zu  ptlegen  und  Staatsverträge  zu 
präparieren.  Glitte  eine  solche  Zentralstelle,  die  sich  ausschliefen 
mit  den  erwähnten  Aufgaben  zu  beschäftigen  hätte,  kommen  wir 
im  internationalen  Rechte  überhaupt  nicht  vorwärts;  denn  die 
gewohnten  l  trgane  der  Staatsmaschine  werden  von  den  laufenden 
Geschäften  so  sehr  in  Anspruch  genommen,  daß  sie  für  aus- 
greifende Zukunftsplänc  mit  dem  besten  Willen  fast  keine  Zeit  er- 
übrigen können. 

Wenn  aber  der  für  das  Automohilrecht  entwickelte  Plan 
nicht  realisiert  werden  kann,  so  sollte  eine  private  Gesellschaft 
lieh  denke  z.  B.  an  den  Mitteleuropäischen  Wirtschaftsverciu)  die 
erwähnten  Materien  in  die  Finger  nehmen,  sie  behandeln  und 
diskutieren,  beziehungsweise  einen  neuen  Anstois  zur  Krlcdigung 
gehen;  im  Grunde  handelt  es  sich,  wenigstens  hinsichtlich  einzelner 
Fragen,  bloß  darum,  einen  schon  von  andern  Gesellschaften 
gesponnenen  Faden  weiter  zu  spinnen,  um  den  Regierungen  die 
Notwendigkeit  des  Handelns  vor  Augen  zu  führen. 

Ktnes  ist  sicher:  es  muÜ  speziell  in  dem  Gebiete  des 
Automnbilrcchts  etwas  geschehen.  Die  Welt  ist  eben  seit  ein 
paar  Dezennien  und  das  Automobil  zeigt  es  uns  symbolisch 
anders  geworden.  Deswegen  erscheint  es  als  dringend  geboten, 
daü  auch  die  staatlichen  Hinrichtungen  und  Privatvereinigungen 
sich  von  der  Tutsache  inspirieren  lassen,  dal!  ein  neuer  Geist 
machtvoll  durch  die  l-andc  schreitet:  es  ist  der  Geist  der  Inter- 
nationalität:- 

Die  Anstellung  wird  insofern  von  besonderer  Bedeutung  sein,  als  es  die 
eiste  Ausstellung  ist.  bei  welcher  der  Schwerpunkt  nicht  auf  der  sport- 
lichen, sondern  auf  der  praktischen  Seite  liegt.  Auller  Motor Gscbcr • 
booten  kommen  sog«  grolle  Uber  40  m  lange  Motoi leichter  lur  Aus 
»lellunc,,  die  mm  Transport  auf  Kanälen  Verwendung  linden.  Selbst- 
verständlich s.jhlieSt  die«  nicht  aus,  dati  die  Ausstellung  auch  mit  rahl- 
reiehen  Sporthosen  und  besonders  Rennbooten  beschickt  wird. 
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Grgebnis  einer  englischen  6nqu£te  über  den  Vermehr 

mit  /Motorwagen. 


I' nter  dem  Vorsitz  des  Viscounl  Sclby  und  des  Marquis 
ot  Winchester;  hat  eine  Königliche  Kommisston  in  41 
Beratungen  durch  zahlreiche  Vernehmungen  und  Kinholung  schrift- 
licher Auskünfte  sowie  durch  Studienreisen  eines  ihrer  Mitglieder 
im  Ausland  ein  umfangreiche«  Material  über  das  Motorwagen - 
we*en  zusammengetragen  und  kürzlich  veröffentlicht.  Der  Bericht 
umfallt  folgende  fünf  Punkte: 

1.  Wirkung  der  Automobil-Gesetze  von  IXV6  und  1V<>3 
und  ihrer  Ausführungsbestimmungen. 

2.  Gesetz  und  Praxis  in  Bezug  auf  Motorwagen  in  den 
wichtigsten  Staaten  des  Auslandes. 

3.  Welche  Verbesserungen  sollen  eventl.  an  den  englischen 
Aviwmobil-Gesetzcnund  Ausführungsbestimmungen  gemacht  werden » 

4.  Beschädigung  der  Straüen  durch  Motorwagen. 

5.  Ob  und  welche  zusätzlichen  Gebühren  für  Motorwagen 
erhoben  werden  sollen  und  wie  das  so  aufgebrachte  Geld  zu 
verwenden  ist. 

Zuerst  werden  die  bestehenden  Gesetze  und  Vorschriften 
jnd  die  Umwicklung  des  Motorwagenwescns  in  Kngland  kurz  zu- 
sammcngelatlt.  Vor  \H'K>  verhinderten  die  gesetzlichen  Bestim- 
mungen die  Verwendung  von  Motorfahrzeugen  auf  LandstraDcn 
mit  Ausnahme  von  schweren  Zugmaschinen.  I)as  nach  dem 
l.ocomotives  on  Highways-Gesctz  von  l.S'tfi  als  „light  locomotive" 
bezeichnete  l-'ahrzeug  (im  tiesetz  von  IW3  ..motor  car"  genannt  i. 
für  welches  l«")«  neue,  von  denjenigen  für  schwere  Fahrzeuge 
verschiedene  Bestimmungen  aufgestellt  wurden,  hatte  nach  diesem 
'■esetz  drei  wesentliche  Bedingungen  zu  erfüllen: 

1.  Ks  darf  nicht  verwendet  werden,  um  mehr  als  ein  Fahr- 
zeug zu  bewegen. 

2.  Ks  darf  nicht  mehr  als  drei  Tonnen  Leergewicht  haben, 
jiiJ  das  Gesamtgewicht  des  Motorwagens  und  des  von  ihm 
gezogenen  Wagens  soll  vier  Tonnen  nicht  überschreiten. 

Ks  mulS  so  konstruiert  sein,  dull  es  keinen  Rauch  oder 
sichtbaren  Dampf  ausstöUt.  ander  bei  zeitweiliger  oder  zufälliger 
Veranlassung. 

Irgend  eine  Begrenzung  des  Ladegewichts  der  Motorwagen 
wurde  nicht  vorgesehen. 

Mit  dem  steten  Anwachsen  des  Motorwagenwescns  wurde 
die  Abänderung  dieses  Gesetzes  von  IH''o  notwendig  und  das 
Motorwagen-Gesetz  von  IV03  eingeführt.  I>ie  llauptziigc  desselben 
sind  folgende: 

Iti  Abschnitt  I  wird  als  Vergehen  erklärt,  einen  Motorwagen 
auf  öffentlicher  StraUe  aj  unachtsam,  h>  fahrlässig  oder  cl  mit 
ihcr  Geschwindigkeit  oder  in  einer  Art  und  Weise,  die  gefähr- 
lich für  das  Publikum  ist.  zu  fahren,  wobei  die  jeweilige 
Iteschuffenheit  der  Straüe  und  die  Verkehrsdichte  zu  berück- 
sichtigen sind.  Abschnitt  °  begrenzt  die  Höchstgeschwindig- 
keit auf  engl.  Meilen  -  S2  km-Stden.  und  gestattet  den  Orts- 
l'vhorden.  innerhalb  der  Ortschaften  die  lloch*tgeseh windigkeit 
auf  10  engl.  Meilen  16  km-Stden.  festzulegen.  Abschnitt  « 
stattet  den  Ortsbehörden,  unter  besonderen  Verhältnissen 
Str.iUen  für  Motorfahrzeuge  ganz  zu  sperren.  Abschnitt  2  be- 
handelt die  Kennzeichnung  der  Motorwagen  u:id  die  Möglichkeit 
Je  Fortfalls  der  oben  angeführten  Gewichtsgrenze.  Abschnitt  6 
schreibt  vor.  daU  der  Fahrer  halten  und  auf  Verlangen  Name 
u:iJ  Adresse  angeben  muU,   wenn   durch   den    Motorwagen  cm 


l'nfall  entstanden  ist.  Abschnitt  It)  weist  die  Lokulbchördcn  an. 
gefahrliche  Kcken,  Wegekreuzungen  und  Gefalle  durch  Zeichen 
kenntlich  zu  machen. 

Die  Ausführungsbestimmungen  enthalten  u.  a.  die  Vor- 
schrift, dal)  Jie  jährlich  zu  erneuernden  Fahrscheine  für  Motor- 
rader nicht  an  Personen  unter  14  Jahren,  für  Motorwagen  nicht 
an  Personen  unter  17  Jahren  erteilt  werden. 

Verstöße  gegen  die  Ucberschrcitung  der  Maximalgeschwin- 
digkeit von  S2  bezw.  16  km  werden  mit  einer  Geldstrafe  belegt 
beim  ersten  Mal  bis  zu  20»  Mk..  beim  zweiten  Mal  bis  zu  400  Mk.. 
später  bis  zu  HKK)  Mk.  Die  Geldstrafen  für  andere  L'ehertretungen 
sind  ebenso  abgestuft,  eventl.  kann  auf  Getängnis  bis  zu  3  Mo- 
naten erkannt  werden. 

An  Abgaben  sind  zu  zahlen: 

1.  Für  einen  Motorwagen,  als  Personenwagen  oder  Miet- 
wagen benutzt,  die  jährliche  Wagens  teuer,  entweder  15  Mk. 
oder  42  Mk. 

2.  Für  einen  Motorwagen,  als  Personenwagen  oder  Miet- 
wagen benutzt  und  leer  über  I  Tonne  wiegend,  aber  nicht  über 
2  Tonnen,  ein  Zusatz  von  4.?  Mk.  zur  Juhressteuer;  für  den 
gleichen  Motorwagen,  aber  über  2  Tonnen  leer  wiegend,  ein  Zu- 
satz von  6.5  Mk.  zur  Jahre.ssteuer. 

3.  Für  jeden  jährlichen  Fahrerlaubnisschein  ein  Jahressatz 
von  5  Mk. 

4.  Für  jeden  männlichen  Bedienten  ein  Jahressatz  von 
15  Mk. 

5.  Für  die  Registrierung  eines  Motorwagens  die  einmalige 
Gebühr  von  20  Mk.  (Die  entsprechende  Gebühr  für  Motorräder 
ist  5  Mk.) 

Das  Motorlastwagen-Gesetz  von  l'MH  erhöhte  das  zulässige 
Leergewicht  der  F.inzel-Motorwagen  von  drei  auf  fünf  Tonnen,  und 
das  gewimte  Leergewicht  von  Motorwagen  mit  einem  Anhänger  von 
vier  Tonnen  auf  sechs  und  eine  halbe  Tonne.  AuUerdem  wurden 
verschiedene  Vorschriften  über  Höchstgewicht  pro  Achse,  über 
Raddurchmesser,  Breite  der  Reifen.  Gesamtbrcitc.  Federung  und 
Geschwindigkeit  etc.  der  Lastwagen  und  Anhänger  gegeben. 

Seit  das  Motorwagen-Gesetz  von  l'>03  am  I.Januar  i'HH  in 
Kraft  getreten  ist.  sind  folgende  Motorfahrzeuge  registriert  worden: 


Datum 

■ 

Motor- 
räder 

Motor- 
wagen 

Zu- 
sa  muten 

Am  31.  Dezember  1904     .  . 

21  348 

:4  :oi 

51  54V 

Am  30.  September  IW5    .  . 

37  665 

36  373 

74  038 

4^  43S 

44  OVS 

S6  638 

Die  Zahl  der  Motorräder  hat  also  in  16  Monaten  um  mehr  als 
50»,,.  die  der  Motorwagen  um  mehr  als  K(l°/o  zugenommen.  Auch 
Motoromnihusse  sind  eingeführt  worden:  in  London  waren  am  31.1  >e- 
zember  1W4  31  Motoromnihusse  registriert,  am  1.  Mai  l'J06 
bereits  464  vorhanden.  Die  London  General  Omnibus  <  o.  Itutic 
am  I.  Dezeinher  I V05  1347  Picrde-Omnibussc  mit  je  2<i  Sitz- 
plätzen und  7U  Motoromnihusse  mit  je  i2-  34  Sitzplätzen  in  Betrieb. 
uulSerdem  etwa  700  .Motoromnibusse  bestellt. 
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Im  Oktober  1905  wurde  das  in  der  englischen  Motorwagen- 
Industrie  investierte  Kapital  uuf  nahezu  100  000  000  M.  geschätzt 
und  hat  seitdem  noch  zugenommen.  Die  Zahl  der  damals  be- 
schäftigten Arbeiter  helicf  sich  auf  1 7  000, 

Die  Pferde  sind  überall,  wo  häutiger  Motorwagen  verkehren, 
schnell  mit  diesen  vertraut  geworden,  selbst  mit  den  geräusch- 
vollen Londoner  Omnihussen, 

Die  Kommission  gibt  ihrer  Ansicht  Ausdruck,  daß  ein 
zukünftiges  Gesetz  sich  auf  olle  Motorfuhrzeuge,  schwere,  leichte 
Wagen  und  Vorspannmaschinen,  mit  Ausnahme  der  Schienen- 
fahrzeuge, erstrecken  soll. 

Das  Klaubuch  geht  dann  in  folgender  Reihenfolge  auf  die  ein- 
zelnen Themata  ein: 

I.  Geschwindigkeit  und  Fahren.  II.  Straßen  und  Staub.  III. 
Registrierung  und  Konstruktion  von  Motorfahrzeugen.  IV.  Fahr- 
erlaubnisscheine .  V.  Identifizierung,  VI.  Lastmotorwagen ,  VII. 
Motorräder.  VIII.  l'ebertretungen  und  Strafen.  IX.  Besondere 
Kragen.  X.  Gebühren  und  Steuern. 

I.  Geschwindigkeit  und  Fahren. 
Abschnitt  7K  der  Highway  Act  nf  1X35  setzte  die  Strafen 
für  L'ebertretungen  im  Fahrverkehr,  einschließlich  mit  Motorwagen, 
in  England  und  Wal«  fest  und  erklart  es  als  ein  Vergehen,  das 
mit  Geldbullc  oder  Gefängnis  bei  Zahlungsunfähigkeit  strafbar  ist, 
I.  durch  Nachlässigkeit  oder  durch  absichtliche  l'ngehühr  Personen, 
Pferden,  Wctdevieh  oder  Gütern,  die  auf  einem  Fahrzeug  uuf  der 
Straße  transportiert  werden.  Verletzung  oder  Schaden  zuzufügen 
und  2.  rasend  schnell  zu  reiten  oder  zu  fahren,  sodaß  Leib  oder 
Leben  irgend  eines  Passanten  in  Gefahr  kommt.  Diesem  Grund- 
sau folgt  das  Motorwagengcsetz  von  IV03  im  Abschnitt  I,  während 
Abschnitt  •>  die  Maximalgeschwindigkeit  auf  32  bezw.  16  km 
begrenzt. 

In  der  Hauptsache  beziehen  sich  die  besonders  von  Land- 
bewohnern eingegangenen  Klagen  auf  den  durch  schnelles  Fahren 
hervorgerufenen  Staub:  ferner  auf  zu  schnelles  Fahren  in  Kurven 
(oft  auf  der  falschen  Seite),  an  Straßenkreuzungen  und  durch 
Ortschaften.  Landleule.  die  früher  Frnu  oder  Tochter  auf  der 
Straße  Vieh  treiben  lieUen.  wären  jetzt  gezwungen,  einen  Mann 
damit  zu  betrauen. 

Major  Lang.  Polizei-Chef  von  Fast  Sussex,  richtete  elektrische 
Polizei-Kontrollen  ein  und  konstatierte,  dab  Geschwindigkeiten  von 
40  und  50  Meilen  (engl.)  -  «J  -  80  km-Std..  wie  oft  behauptet, 
sehr  selten  erreicht  würden,  wenn  auch  die  20  Meilen-Grenze 
(32  km)  sehr  oft  übersehritten  werde. 

Es  überrascht  nicht,  dall.  wenn  der  Polizei  die  Wahl  ge- 
lassen ist,  eine  L'eberschreilung  der  Geschwindigkeit  zu  verfolgen, 
entweder  nach  Abschnitt  1  mit  der  BeweLslast  des  Vorhanden 
seins  der  Gefahr  oder  nach  Abschnitt  '»  wegen  l'ehersehreitcns 
einer  Geschwindigkeitsgrenze  ohne  Berücksichtigung  der  Gefahr, 
sie  in  vielen  Füllen  dem  letzteren  Wege  folgt.  Ks  muß  übrigens 
zugegeben  werden,  daü  es  bei  einem  Motorwagen  schwerer  ist 
zu  entscheiden,  ob  vernünftig  gefahren  wird,  als  bei  einem 
Pferdefuhrwerk. 

Der  Zweck  des  Gesetzes  sollle  über  nicht  sein.  Geschwindig- 
keit zu  bestrafen,  weil  sie  Geschwindigkeit  ist.  sondern  weil  und 
wo  sie  gefährlich  "der  sonst  wie  nachtonig  für  das  Publikum  ist. 

Polizeikoiv.rollen,  von  Motorli.hrern  „lVlizetiallon-  genannt, 
lutx-n  sich  als  unzweckmäßig  erwiesm..  nicht  weger.  falscher  Fest- 
stellungen seitens  der  Polizei  oder  der  M.igistralshuamten.  sondert', 
tnlölge  des  Wortlauts  von  Abschnitt  '>.  tu  welchem  das  Leber- 


schreiten  der  Höchstgeschwindigkeit  von  32  km-Std.  an  sich  als 
Vergehen  hingestellt  wird.  Die  bei  Motorfahreni  eingezogenen 
Krkundigungcn  ergaben  übereinstimmend,  dal)  die  Fahrer  an  ge- 
wissen Stellen,  nämlich  auf  offener  Straße,  wo  sie  es  für  unge- 
fährlich halten,  gewöhnlich  zu  einer  Geschwindigkeit  übergehen, 
welche  die  Höchstgrenze  von  32  km-Std.  überschreitet:  daü  jedoch 
beim  Durchfahren  von  Ortschaften,  an  «JuerstraÜcn  und  an  anderen 
Stellen,  wo  eine  höhere  Geschwindigkeit  gefahrbringend  ist,  von 
der  gruüen  Mehrzahl  der  Fuhrer  die  Geschwindigkeit  gemäßigt 
wird.  Aus  diesem  Grunde  gehe  die  Polizei  natürlich  auf  offene 
Straüen,  um  Ueberschreitungen  der  gesetzlichen  Geschwindigkeits- 
grenze festzustellen,  weil  sie  dort  den  sicheren  Nachweis  führen 
könne.  In  Ortschaften  wird  die  Geschwindigkeitsgrenze  weniger 
scharf  kontrolliert,  nicht  weil  die  L'ebertretungen  hier  selten  sind, 
sondern  weil  die  .Polizei-Kontrolle"  in  einer  bebauten  Straße 
schwieriger  auszuführen  ist. 

Die  Folge  davon  sei.  daü  manche  Strafmandate  verhängt 
würden  wegen  zu  schnellen  Fahrens,  ohne  dall  Gefahr  vorhanden 
gewesen  wäre.  Wenn  auch  hie  und  da  ein  Polizist  einen  Mißgriff 
begehe  und  ein  Beamter  sehr  strenge  Ansichten  über  die  Be- 
strafung eines  zu  schnell  fahrenden  Automobilisten  habe,  so  werde 
doch  im  großen  Ganzen  sowohl  von  der  Polizei  wie  von  den 
Behörden  mit  Wohlwollen  und  Unparteilichkeit  verfahren. 

In  dreizehn  von  43  Bezirken  Knglands  ist  nicht  eine  einzige 
Verfolgung  wegen  l'ehersehreitcns  der  Maximalgeschwindigkeit 
vorgekommen:  in  fünf  weiteren  Bezirken  je  eine  und  in  den 
12  Bezirken  von  Wales  gab  es  je  eine  in  sechs  Bezirken,  in  den 
übrigen  sechs  keine  Strafanzeigen.  In  Schottland  und  Irland  er- 
folgten verhältnismäßig  noch  weniger  Strafanzeigen  auf  Grund  von 
Abs.  V.  Viel  zahlreicher  waren  diu  Strafanzeigen  auf  Grund  von 
Abs.  1  .nachlässiges  Fahren.  Fahren  mit  einer  Geschwindigkeit 
oder  in  einer  Art  und  Weise,  die  für  das  Publikum  gefährlich 
ist*.  Mit  dieser  Vorschrift,  die  alle  Verstöße,  auch  diejenigen, 
die  nicht  mit  der  Geschwindigkeit  zusammenhängen,  umfaßt,  kam 
die  Polizei  im  großen  Ganzen  befriedigend  aus. 

Die  Kontrolle,  daß  die  Geschwindigkeit  größer  ist  als  32  km- 
Std.,  ist  mit  genau  gehenden  Stoppapparaten  auszuführen. 

Auch  das  strikte  Hinhalten  der  Muximalgeschwindigkcits- 
grenze  wird  den  Klagen  des  Publikums  keinen  Hinhält  tun.  Die 
Geschwindigkeitsgrenze  von  32  km-Std.  bietet  an  sich  nur  geringen 
Schlitz  gegen  Gefahr  und  ist  für  den  Verkehr  auf  der  Land- 
straße ohne  Wert.  Die  heutigen  Vorschriften  haben  kein  be- 
friedigendes Ergebnis  gehabt;  es  ist  nicht  auf  Vorschrift  einer 
Höchstgeschwindigkeit,  sondern  auf  ein  Gesetz  gegen  nach- 
lässiges, gefährliches  Fahren  hinzuarbeiten. 

Andere  Staaten,  mit  Ausnahme  von  Deutschland  und  den 
Niederlanden,  sowie  r' .  der  Vereinigten  Slaaten  haben  Maximal- 
gcschwindigkeilsgrenzcn  für  die  Landstraße  und  zwar:  Oester- 
reich 45  km-Std..  Italien  40  km-Std.,  Belgien.  Frankreich  und 
die  Vereinigten  Staaten  30  km-Std.  Die  Geschwindigkeits- 
grenze für  bewohnte  Plätze  ist:  in  Frankreich  20  km-Std..  Ver- 
einigten Staater.  bis  zu  20  km-Std. ,  Oesterreich  und  Deutschland 
15  km-Std..  Italien  12  km-Std..  Belgien  10  km-Std. 

Bei  übermäßiger  Geschwindigkeit  wächst  die  Gefahr,  bei 
Nacht  mehr  wie  hei  Tage.  Trotzdem  sind  in  den  Stunden  der 
Dunkelheit  selten  Lebcrtrctungou  festgestellt  worden.  Die  Kom- 
mission kommt  zu  dem  Schluß,  daß  die  Worte  ..gefährlich  für 
das  Publikum"  in  Abs.  I  wegfallen  sollten,  da  sie  die  Kraft  und 
Klarheit  der  vorhergehenden  Worte  abschwächen.  Dagegen 
sollte  Absatz  1  besondere  Bestimmungen  enthalten  gegen  Straüen- 
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rennen.  Abs.  9  sollte  mit  der  Geschwindigkeitsgrenze 
Tort  fallen.  Abs,  I  würde  noch  wirksamer  sein,  wenn  besonders  aus- 
gebildete Polizeibeamte  für  das  Motorwagenwesen  bestimmt  würdet». 

In  grollen  Städten  macht  der  Verkehr  von  selbst  grolle 
Geschwindigkeit  unmöglich:  es  sollte  deshalb  dort  nur  ausnahms- 
weise gestattet  sein,  die  Geschwindigkeitsgrenze  festzusetzen. 
In  kleineren  Ortschaften  sollen  die  Urtsbehörden  eine  Ge- 
schwindigkeitsgrenze von  I-  engl.  Meilen  30  km-Std.  fest- 
setzen. 45  m  vor  dem  Kingang  zum  Ort  oder  vor  gefährlichen 
Stellen  sollten  dreieckige  Warnungssiguale.  halb  weiU,  halb  rot, 
aufgestellt  werden,  rot  auf  der  Seite  der  1 2  Meilen-Zone.  Kormen 
und  GröllcnmaUc  des  Schildes  nach  dem  Local  Government 
Boards  circular  of  the  löth  March  191)4  hält  die  Kommission 
für  besser  als  die  des  französischen  Automobilklubs. 

Kür  Uistwagen  von  _  3  Tonnen  Gewicht,  ohne  federnde 
Reifen,  soll  die  zulässige  Geschwindigkeit  auf  5  engl.  Meilen 
8  km-Std.  ermäßigt  werden;  für  Motor-Omnibusse  sollen  ^)  km 
die   Grenze  sein. 

Ausnahmen  von  der  Geschwindigkeitsgrenze  sind  für  mili- 
tärische und  berufsmäßig  gefahrene  Acrztcwagen  beansprucht 
worden:  die  Kommission  hält  die  Sache  nicht, für  wichtig  und 
empfiehlt  höchstens  Ausnahmen  für  militärische  Zwecke. 

Zu  Abschnitt  6  of  the  Motor  Car  Act  1903  wurden  einige 
Zusätze  empfohlen,  weil  daselbst  nicht  alle  Kalle  aufgeführt  sind. 


in  denen  der  Fahrer  anzuhalten  hat.  z.  B.  braucht  er  nach  alter 
Vorschrift  nicht  zu  halten,  wenn  er  einen  Hund  oder  ein  anderes 
Tier  üherfahren  hat;  ferner  verlangt  das  alte  Gesetz  nur.  dali 
der  Kohr  er  anhält  und  auf  Verlangen  seinen  Namen  nennt. 
Ks  wird  darauf  hingewiesen,  daü,  wenn  einem  anderen  Fahrzeuge 
ein  ernster  l'nfall  zustöüt  und  die  Insassen  betäubt  und  unfähig 
sind,  den  Motoristen  nach  seiner  Wohnung  und  Namen  zu  fragen, 
der  letztere  nach  dem  früheren  Gesetz  berechtigt  ist.  nachdem 
er  eine  kurze  Zeil  gewartet  hat,  weiterzufahren,  ohne  Hilfe  an- 
zubieten oder  von  seinem  Sitz  herunterzusteigen. 

Die  Kommission  befürwortet  einen  Zusatz  im  Sinne  des 
Vorschlages  des  l.ord  Kussel,  der  lautet:  ..Jeder  Motorwagen- 
lahrer  soll  strafbar  sein,  wenn  er  es  unterläüt.  anzuhalten,  bezw. 
wenn  er  weiterfuhrt,  ohne  seinen  Namen  und  Wohnort  an- 
zugeben in  der  Absieht,  irgend  einer  Verpflichtung  zu  entgehen, 
nachdem  ein  L'nfall  stattgefunden  hat.  mag  derselbe  eine  Person, 
ein  Pferd  oder  einen  Wagen,  den  eine  Person  führt,  betreffen, 
wenn  dieser  l.'nfall  mit  dem  Vorhandensein  des  Motorwagen! 
auf  der  Straße  in  Beziehung  steht." 

Obwohl  Geschwindigkeitsmesser  sehr  nützlich  sind, 
kann  die  Kommission  dieselben  zur  gesetzlichen  Kinführung  nicht 
empfehlen. 

ISchlull  folgt.) 


Technische 

Mllltär-Depeschenwagen  Rex-Simplex. 

Das  von  der  Firma  Hering  &  Richard  in  Ronnchurg  S.  A. 
hergestellte  Kahrzeug.  das  ein  Gewicht  von  nur  750  kg  aufweist, 
vermag  einschliclllieh  des  Führers  3  Personen  aufzunehmen.  Der 
Original  de  Diun-Molor  entwickelt  in  seinen  2  Zylindern  von 
100  mm  Bohrung  und  110  mm  Hub  12 — 15  PS;  diese  können 
dem  Wagen  eine  Geschwindigkeit  von  normal  35,  maximal 
45   km    in    der  Stunde   erteilen.     Das   Fahrzeug    ist   in  der 


Lage  alle  vorkommenden  StraUensteigungcn  zu  überwinden  und 
vermag  auch  bei  nicht  allzu  ungünstigem  Gelände  aulierhalh  der 
gebahnten  Wege  eine  Geschwindigkeit  von  15  20  km  in  der 
Stunde  zu  erzielen.  Der  Antrieb  des  Wagens  ist  Kettenantrieb. 
Die  vom  Wagen  mitgeführte  Benzinmenge  reicht  ungefähr  300  km. 


Rundschau. 

Als  Zündung  findet  Bosch-Magnet  neben  Akkumulatorenzündung 
Verwendung.  Die  Oeding  des  Motors  usw.  ist  selbsttätig.  Der 
reichlich  dimensionierte  Bienenkurbkühler  faßt  etwa  1 5  I  Kühl- 
wasser. Die  Räder  haben  vorn  810X90,  hinten  810X100  Reifen. 
Die  grollte  Breite  des  Wagens  einschl.  der  Kotflügel  beträgt  1.4  in. 
Die  Spurweite  beträgt  nur  1200  mm,  da  ein  solcher  Depeschen- 
wagen möglichst  schmal  gebaut  sein  muß,  damit  man  an 
marschierenden  Kolonnen  vorbeifahren  kann.  Der  Kinstieg  zu  den 
hinteren  Sitzen  ist  von  der  Seite  aus.  Ein  Tisch  ist  im  Hinterteil 
für  den  mitfahrenden  Offizier  vorhanden.  Um  trotz  seitlichem 
Kinstieg  kurzen  Radstand  zu  erziefen,  ist  vorne  nur  I  Sitz  an- 
geordnet: der  freibleibende  Raum  wird  als  Zugang  zu  den  beiden 
hintern  .Sitzplätzen  benutzt. 

Vergleich  zwischen  Pferde-  und  Automobillastwagenbetricb. 

Der  „Intransigeant*  veröffentlicht  eine  interessante  ver- 
gleichende Kostenberechnung  ein  großes  belgisches  Bergwerk 
betreffend.  Das  Unternehmen  hat  augenblicklich  einen  doppelten 
Betrieb,  so  d«0  die  Vergleichszahlcn  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
berechnet  werden  konnten.  Die  Benzinunkosten  würden  indessen 
für  Deutschland  erheblich  höher  ausfallen,  da  die  vorliegenden 
Ziffern  auf  dem  niedrigen  Preise  von  nur  0,14  M.  das  Liter 
basiert  sind. 

Die  Gesamtunkosten  für  den  Pferdebetrieb  stellen  sich  auf 
M.  2474  pro  Pferd,  und  auf  M.  3840  für  den  Automobilbetrieb, 
d.  h.  M.  8,25  pro  Tag  für  den  Pferdebetrieb  und  M.  12,80  pro 
Tag  für  den  Automobilbetrieb,  das  Jahr  zu  300  Arbeitstagen 
gerechnet.  Diese  Zahlen  gewinnen  aber  sofort  ein  anderes  An- 
sehen, wenn  man  die  Kosten  pro  Tonnen-Kilometer  berechnet. 

10  Pferde  transportieren  in  6  Tagen  1127  Tonnenkilometer, 
das  heilll  18,8  Tonneukilometer  pro  Tag  und  pro  Pferd  (bei  leerem 
Rückweg»,  ein  Tonnenkilometer  kostet  also  bei  Pferdebetrieb  M.0,44. 
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In  4  Tugen  befördert  Jer  Motorlastivagen  636.5  Tons,  für  M.  I  IS. 50. 
so  dati  ein  Tonnenkilometer  mir  M.  0,17  kostet. 

Der  Vergleich  zeigt  also,  daü  hier  in  der  Tat  einer  der 
Fälle  vorliegt,  wo  bereits  heute  der  Gebrauch  des  Motorlastwagens 
eine  ganz  erhebliche  Verbilliguni;  gegenüber  dem  Pferdebetrieb 
bedeutet. 

Verbrauchsziffern  des  militärischen  Wettbewerbs  für  Last- 
wagen Paris  Marseille   Paris  Nov.  1906. 

Von  dem  bereits  in  Heft  3  dieses  Jahrgangs  geschilderten 
Wettbewerb  liegen  jetzt  folgende  Verbrauehsziflertabcllen  vor: 


Gewicht 

e 

Nutzlast 

Durchsch.- 

Fabrikat 

Tote  I-ast 

Null  last 

Gesamt- 

tu Gesamt- 

geschwin- 

gewicht 

gewicht 

digkeit 

Lastwagen 

Tons 

Ton« 

Tuns 

% 

km  p.  Std. 

Darracq  Serpollet 

3.170 

2.JUJ 

5.373 

41,0 

2S 

Darracq  -  Serpollet 

3,320 

2,063 

5.39-' 

38,3 

22,5 

Peugeot.    .    .  . 

1,717 

I.550 

3.207 

47.4 

»9,5 

Mors     .    .    .  . 

3,4"2 

2.V74 

6,376 

46,6 

io,'> 

De  Dioo    .    .  . 

3.446 

2.VW 

6.445 

46,5 

24.5 

Urion    .    .    .  . 

2.740 

3.016 

5.756 

14 

Berliet  .    .    .  . 

-',303 

2.735 

5P3H 

14.5 

Omnibusse 

Darracq  -Serpollet 

4.S07 

1.15» 

7,065 

31.9 

25.7 

f*non    ,  . 

3,444 

4.81 -• 

-'«,4 

'5,5 

•)  Mit  spft.  Benrierusatr. 


Verbrauch  an  Brennstoff 


.  rt    es    lennito  3 

pro  km-Iounc 
cscsamigcwicni 
Liter 

 r" 

pro  km-  tonne 

Nuttlast 

Liter 

o,l45 

0.375 

r'e"ir>:  :::::::: 

o.l  57 

0,465 

0,061 

<>,lJ'-> 

0,075 

0,157 

0  ,ofcl 

O.l  H.> 

0,074 

0.145 

O.OR7 

o.l  67 

0,1  jy 

O.4J6 

O.OS'v 

O.J30 

Für  den  Scrpollct-Dampfwngen  Heien  für  den  Verbrauch 
noch  einige  Versuchsresultate  von  dem  Lastwagenweltbewerbe 
189«  ungegeben,  welche  zeigen  inwieweit  die  Vervollkommnung 
des  Wagen*  eine  Verringerung  des  Brennstoffverbrauchs  zur  Folge 


Gewichte 

Verbrauch 

Jahr 

Fabrikant 

Gesamtgew. 
Ton- 

Kntilast 

Ton» 

p.Tonne.knv  p,  Tonne-  km 
Gesamtgew.  Nutzlast 
Liter  Liter 

189B 
19C. 

Serpollet    .    .  . 
Darrscti-Serpnllei 

O.74O 
7.o65 

1.328 
2.258 

o..'45  1.210 
0,129  0.426 

Die  Ziffern  wurden  von  dem  Auiomobile-('lub  de  France 
als  Durchschnittswerte  für  2  Tage  bei  einer  Gesamtleistung  von 
196  km  ermittelt. 


Groß,   Major.     Die  Kntwicklung  der  Motor  -  Luftschiffahrt  im 
20.  Jahrhunderl.    O.  Salle.  Berlin  W'.M).     I  M. 

Der  Kommandeur  des  Kgl.  Prcull.  Luflschifferbataillons  gibl 
eine  anschauliche  Darstellung  der  modernsten  Luftschiffe.  Die 
Vorzüge  und   Nachteile  der  .5   seither  versuchten  Typen,  der 


Qücherschau. 

starren  /Ccppelin'selien  Konstruktion,  der  halbstarren  Lebuli  Jy'schen 
und  der  völlig  unstarren  Parseval'schen  werden  eingehend  dar- 
gelegt. Wer  sich  über  den  gegenwartigen  Stand  der  Motor- 
luftschiffahrt  unterrichten  will,  wird  gern  zu  diesem  Buch 
greifen. 


öeffcntllcher  Automobil- Vermehr. 


Automohllverblndung:  Hflhenverkehr  Raden-Baden.  An. 

S.  Man  hat  «ich  in  Baden  eine  Gesellschaft  gebildet,  welche  den  Zweck 
verfolgt,  eine  regclm.ifligc  Aut»mobilvert>indung  »wischen  Baden  Baden 
and  den  Hohenlnttkurorien  einrurichtea.  Der  Gesellschaft,  welche  die 
Beieichnung:  .Höhen  verkehr  Baden-Baden  G.  m.  b.  H."  fuhren 
wird,  traten  uulfcr  hiesigen  Gesellschaftslcutcn  und  Piivaten  mehrere 
Besitzer  der  HShcaluttkurorte  bei.  Das  neue  t'nternchmcn  darf  um  »o 
mehr  bcgrflflt  weiden,  als  durch  dasselbe  der  FieinJcnstrom  von  und 
10  den  Höhenlaftkurorten  mehr  als  bisher  Uber  Baden-Baden  geleitet 
werden  kann.  Geschäftsführer  der  Gesellschaft  ist  Herr  Oskar  Zahler, 
dessen  Tätigkeit  als  Leiter  des  „  Automobilbctricbe*  Baden'  für  eine 
sachkundige  Führung  bürgt  AU  Omnibusse  sind  die  bewährten 
Gaggenauer  Wagen  der  Süddeutschen  Automobilfabrik  Gaggenau  in 
Aussiebt  genommen,  welche  ja  schon  in  groüer  Zahl  auf  vielen  Strecken 
des  Schwarxwaldes  verkehren  und  sich  der  großen  Gunst  der  eingeborenen 
Bevölkerung  wie  auch  der  Touristen  erfreuen. 

Motorwagen  -  Verbindung   Trostberg  •  Altöttlng.  Nach 
einei  amtlichen  Bekanntmachung  hat  da.-  bayerische  St.ial*m ioist.  t iiiro  für 


Verkehrsangelcgenticitcn  die  Krrichlung  einer  staatlichen  Motorwagen" 
Veibinduag  zwischen  Trostbcrg  und  Altölting.  die  ausschlu-Ulich  au' 
Rechnung  de*  Stinte»  zu  betreiben  ist.  genehmigt.  Der  Bctiicbdci  Linie 
ist  vorerst  auf  die  Zeit  am  1.  April  bis  cinschlicttlich  1.  November  jeden 
Jahres  in  Aussicht  genommen.  Betriebsleitung  und  .Motorwagenhalle 
werden  nach  Trostberg  gelegt.  Der  Linie  werden  drei  Personen-Motor  - 
wagen  and  rwei  Personen  ■  Anhänge  wagen  lugctcilt.  Im  laufenden 
Jarsje  wird  der  Betrieb  noch  nicht  vom  1.  April  eröffnet  werden  können, 
spätestens  aber  am  1.  Mai  beginnen.  Ks  sind  vorerst  täglich  vier  rcgel- 
mäöigc  Fahrten  in  jeder  Richtung  in  Aussicht  genommen. 

AUS  der  Wetterau,  Hessen.  Die  erste  Automobilpost,  die 
im  Juni  v.  J.  von  Friedberg  Ober  Florstadt,  Staden  nach  kansta.lt  ein- 
gerichtet wurde,  hat  sich  so  vorzüglich  bewährt,  dall  bereitN  die  Kr- 
Weiterung  des  Verkehrs  geplant  wud.  Wühlend  jetzt  täglich  di ei  Fahrten 
stattfinden,  .sollen  fllr  später  vier  eingerichtet  werden;  auch  soll  ein 
Ersatiwagcn  iu  12  Bitren  gekautt  werden,  während  die  jetzigen  Wagen 
nur  8  Silre  haben.  Ferner  wird  die  Einrichtung  einer  taglich  viermaligen 
Verbindung  mit  Ockstadt  erwugen. 


Ausstellung»  wesen. 


Die  Internat  lonute  Ausstellung  von  Automobilen,  Motoren 
etc.  In  St.  Petersburg  findet  vom  ly.  Ma,  bis  4.  Juni  d.  J.  unter 
dem  Protektorat  des  üroufursten  Michael  Alexaudro«  Usch  statt,  ver- 
anstaltet durch  die  russische  Automobil -Gesellschaft  unter  Teilnahme  <ler 
Zeitungen  „Autorr.ubii- -Petersburg  und  .Auto". Paris. 

Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  1D07.    l>cr  in 

intensiver  Tätigkeit  begi ittcne  ArbeitsausscbuÜ  hat  endKilhg  nachstellendes 
Programm  festgesetzt  Mittwoch,  den  S.Mai,  vot  mittags  11  Vitt  Kr  Ii 
noni;  drr  Zivrttcn  Bremer  Kralttahrre.ii;  Aufteilung  lu"7-  Konzil  uu i 
Festessen  in  Jen  Zentialhallen.  li-iinctsta-  den  1  Mn  il  limmc.f  uhrls- 
lagl.  j  L'in  naehinitlags.  Mit  Untcm.iUun^  Jcs  Bieber  Automobil-Klubs 


e.  V.:  Blumen-Preis-Kurso  fQr  Automobile  und  Motorräder.  g  L'hr 
abends:  Preisverteilung  im  Alt  Bremer  Haus  (Kssigbaus).  Sonnabend, 
den  11.  Mai,  4  L'hr  nachmittags:  Motorbootrennen  auf  der  Weser. 
H  I  hr  abends:  Kommers  im  Katskcller.  Sonntag,  den  12.  Mai,  7  L'hr 
morgens:  Zuverlässigkeitsfahtt  über  cn.  200  km.  ftir  Automobile,  Molor- 
i.vler  mit  Beiwagen  und  Motorräder.  Nachmittags:  Empfang  der  Fahrer 
iu  der  Ausstellung.  H  Uhr  abends:  Italienische  Nacht  mit  Preisverteilung 
im  Tivoli.  Mittwoch,  den  15.  Mai.  >  l'hr  abends:  SchloBfeicr  in  den 
/entr  ilhallcn.  Die  Ausstellcrtiste  der  unter  dem  Protektorat  des  Präsi- 
denten eines  hihen  Senats  der  freien  Hansestadt  Bremen,  Bürgermeister 
Dr.  Marcus,  stehenden  Automobil  Ausstellung  wird  in  den  nächsten  Tagen 
abgei-.-Mossen  werben. 
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(g.  bis  IS.  Mai.) 
Verzeichnis  der  Aussteller. 
I.  Deutscher  Radfahrer-Bund  e.  V. 
.'.  Radfahrer-Verein  .Sporf-Bremen  von  IB94. 

3.  Autoraobil-Klub  .Niedersachsen"  (Silz:  Bremen). 

4.  ("holographisch«  Atelier  Adolf  Zinne,  Bremen. 
S-  Richter  und  Diekmann,  Bremen,  Schildermalerei. 

6.  Adolf  Sosna  jr„  Bremen,  Photographische  Apparate  Ittr  Automobilisten. 

7.  J.  C.  F.  Kaufmann,  Velbert  (Rhld.),  Schlot)-  und  Metallwarenfabrik. 

8.  Verlag  .Der  Welt-Kourier-,  Berlin  SW. 

9.  Verla«  .Das  Automobil".  Breslau. 

K>.  Verlagsbuchhandlung  Schmidt  &  Co.,  Leipzig  (Küsters  Autotechnische 

Bibliothek). 
11.  Verlag  .Die  Rad- Well*,  Berlin  SW.  68. 
1.-  Verlag  .Die  Automobil-Welf,  Berlio  SW.  68. 

13.  Heinrich  Vosteen,  Fahrräder  und  Teile,  Bremen. 

14.  Paul  Cordes,  München,  Auto-Doktor  und  Schutzhüllen. 

M.  Automobilbaus  Bremen   (Lütgerl  &  Schmoldl)  für  Adler-Werke. 
Frankfurt  ».  XC. 

16.  Dsgl  fDr  Benz  &  Cie,  Mannheim. 

17.  Dsgl.  ftlr  Adam  Opel,  Rüsselsbcim. 
l.H.  Dsgl.  für  Ruppc  &  Sohn,  Apolda. 

19.  Dsgl.  für  August  S.  Meyer.  Wagenbauern.  Bremen. 

20.  Dsgl.  ftlr  Dunlop  Pneumatic  Tyre  Co.,  Ilaoau, 

21.  Dsgl.  ftlr  Societe  A.  E.  Paris. 

22.  I>sgl.  für  Westfälische  MetaU-Indust>ie,  Lippstadt. 

23.  Dsgl.  ffix  .Union",  Akkumulatoren-Werke,  Berlin. 

24.  Dsgl.  für  Louis  Kniggc,  Automobil- Koffer,  Bremen. 
-•5.  Dsgl.  für  Gebr.  Merz,  Rödelheim  a.  M. 

.•6.  Dsgl.  für  Robert  Hintze,  Frankfurt  a.  M. 

27.  Dsgl.  Automobilbekleidung. 

28.  Wilhelm  Preifl  Nacbf.,  Bremen,  für  Brennabor-Werke,  Gebr.  Reichstein, 
Brandenburg  a.  H 

.'9-  Dsgl.  für  Hermann  Riemann,  Chemnitz-Gablenz. 

30.  Dsgl.  für  Möbius  &  Sohn,  Hannover. 

31.  Verlag  der  Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins, 
Berlin  NW.  7. 


32.  Waechter  4  Co..  Hamburg,  lür  Argus. 

33.  Desgl.  für  Germain. 

34.  Dsgl.  für  Lion-Peugeot. 

35.  Dsgl.  (Sr  Gallia  blectriquc. 

36.  Eugen  van  Devootde,  Bremen,  fllr  Mntorenfabrik  .Magnet*,  Weitlenscc 
bei  Berlin. 

37.  Dsgl.  Hansa  Automobil-Gesellschaft.  Varel. 

38.  Dsgl.  für  Neue  Automobil-Gesellschaft,  Berlin. 

39.  Max  Eisenmann  &  Co..  Hamburg,  Eisenmanns  Immcrmobil. 

40.  Dsgl.  fOr  Mototri  Contal. 

41.  Dsgl.  für  Horch,  Zwickau. 

42.  v.  Zedlitz,  Walsrode,  fOr  Maurer-Union,  Nürnberg. 

43  Deutsch-amerikanische  Petroleum-Gesellschaft,  Hamburg. 

44.  Deutsche  Motorfahrzeug-Fabrik  Brandl  &  Co.,  Korn. -Ges.,  Berlin  SW.  6«. 

45.  Westliche  Automobil-Zentrale  Praust  i  Benda,  Bcrlin-Halensee,  für 
Ford  Mo!or  Company  Detroit  U.  S.  A. 

46.  C.  Dieterichs  Äc  Co..  Bremen,  ftlr  Hannoversche  Gummi-Kamm  Co. 
A.  G.,  Hannover  7, 

47.  DsgL  für  Pctroleum-Raffineri«  vorm.  Aug.  Korff,  Bremen. 

48.  Taxameter  Westendarp  S:  Pieper,  G.  m.  b.  H..  Berlin  66. 

49.  Hugo  Gantke,  Berlin  N„  Peodelsigen. 

50.  Brüning  &  Co.,  Chromleder  fabrik,  Elberfeld. 

51.  Friedrich  Müller,  Bremen,  ftlr  Akt-Ges.  Deutscher  Samson-Pneumatik. 
$2,  Deutsche  Vacuum  Oil  Company.  Hamburg. 

53.  Chemische  Werke  .Hansa'  G.  m.  b,  H.,  Hemelingen  bei  Bremen. 

54.  Polyphon  Mnsikwerke  A.-G.,  Abt  Automobile,  Wahren  bei  Leipzig. 

55.  Justus  Gruner  4  Co.,  Oclwcrke,  Bremen. 

56.  Ludwig  Gcueke  für   Miniaux-Apparate-Bau-GeselUchaft  m.  b.  H.: 
Hamburg. 

57.  H.   Dralle,  Bremen,  für  Phänomen-Fahrradwerke,  Gustav  Hiller, 
Zittau  i.  S. 

58.  Johann  H.  Horstmann,  Bremen,  für  V.  Chr.  Schilling.  MiliUrwarTen- 
und  Fahrradfabriken,  Suhl  i.  Thüringen 

59.  Dsgl.  für  Gummiwerke  Fulda,  G.  m.  b.  H  ,  Fulda. 

60.  Dsgl.  Zubehörteile. 

61.  Mager  &  Wedemeyer,  Bremen,  Arbcitxmaschisen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Verschiedenes. 


Swine  Majestät  der  Kaiser  habin  Allergojdigst  geruht  für 

k;r  dem  bereits  Allerhöchst  bewilligten  Kaiserpreis  zwei  weitere  Preis« 
in  Aussicht  zu  stellen  und  zwar  für  den  besten  inländischen  und  den 
besten  ausländischen  Wagen  nach  dem  Gewinner  des  Kaiserpreises 

Durch  das  Schadenfeuer  in  der  Süddeutschen  Automoblltabrik 
(iaggenau  wurden  vier  bereits  neue  Omnibusse  der  Motorwagen- 
Gesellschaft  St.  Blasien  vollständig  vernichtet. 

Die  Motorwagen-Gesellschaft  St,  Blasien  ist  jedoch  für  diesen  Fall 
versichert,  dieselbe  wird  ihren  Betneb  zur  festgesetzten  Zeit  in  vollem 
Umfange  durch  Ersatzwagen  wieder  aufnehmen.  Wegen  NeubejK'haffung 
von  Wagen  werden  von  der  Gesellschaft  demnächst  Schritte  eingeleitet 
und  Unterhandlungen  angebahnt. 

Der  Ungarische  AutonsoblUClub,  Budapest,  verhandelt  jetzt 
einen  Antrag  betreffs  Stiftung  eines  Wanderpreises  für  eine  in  Ungarn 
im  Jahre  1908  abzuhaltende  internationale  Automobil-Tourcnfahrt 

Der  Brooklaads  Automobile  Racine  Club  in  London  SW., 
Carlton  House.  Regent  Street  teilt  uns  mit,  daß  die  am  lg.  Mai  1907 
beabsichtigte  Eröffnung  der  Automobilretinbahn  (in  der  Nähe  voo 
London)  auf  den  6.  Juli  verschoben  worden  ist,  weil  die  Arbeiten  bis 
zum  erstgenanntes  Termin  nicht  beendet  sein  werden. 

Gleichzeitig  erhielten  wir  von  genanntem  Club  die  Propositiooen 
für  die  Rennen  am  Eröffnungstage,  welche  wir  Interessenten  gerne 
zur  Verfügung  stellen. 

Es  sind  im  ganzen  sechs  Rennen  (nur  für  Motorwagen  mit  Ver- 
brennungsmotoren) vorgesehen,  für  welche  Preise  im  Gesamtwerte  von 
über  iüoooü  Mk.  zur  Verfügung  stehen.  Als  Gewichtsgrenzen  sind 
1170  kg,  1350  kg  und  1575  kg  und  ferner  für  die  einzelnen  Rennen 
bestimmte  Zylinderabmessungen  festgesetzt.  Nennungsschluß  ist  am 
25.  Juni  190  . 

Die  Kennzeichen   für  auBerdeatsche  Automobile,  die 

bekanntlich  länglichrunde  Form  haben,  werden  jetzt  außer  tun  den 
Grenzzollämtern  und  den  Beamten  der  Grcnzzollvcrwaltuog  auch  von 
den  Hauptzoll-  und  Hauptsleuerämtern   im   Innern  Deutschlands  erteilt. 


Der  (iaastromerz* ugnr  von  Dr.  R.  Wegner,  Rostock,  Volckmann 
Nchf.    1.50  Mk. 

Im  Gasstromerzeuger  soll  Verbrennung**»!  me  direkt  ia  lebendige 
Energie  umgesetzt,  die  Masse  des  Gases  durch  die  Wärme  in  Bewegung 
gesetzt  werden.  Diese  Masse  bewegten  Gases  soll  dann  in  Turbinen 
nützliche  Atbeit  leisten.  Nach  Ansicht  de»  Verfassers  soll  die  Explosions- 
Gasturbine  die  Losung  des  Problems  der  Gasturbine  und  des  Gasstrom- 
erzeugers enthalten.  Sein  Gasstromerzeuger  ist  ein  Apparat,  der  brennbare 
Gase  in  sich  aufnimmt,  sie  in  sich  explodiert  und  in  kontinuierlichem 
Gasstrom  her  ausstößt,  Verfasser  schlägt  u.  a.  auch  seine  Verwendung 
für  Motorluftschiffabrtszwccke  vor.  Der  Auftrieb  eines  Ballons  soll  durch 
Vermehrung  seines  Gasinhalts  vergrößert  werden. 

Technikum  Strelltz  In  Mecklenburg.  Bereits  im  Heft  18 
1905  konnten  wir  über  die  Einrichtung  von  Chauffeur-Kursen  am  Tech- 
nikum Strelitz  berichten.  Nunmehr  hat  sich  auf  mehrseitigen  Wunsch 
die  Direktion  des  Technikum  Strelitz  entschlossen,  vom  1.  Januar  d.  J. 
ab  Kurse  für  Automobil-  und  Motorbootbau  einzuführen;  der  Unterricht 
bezweckt  die  Heranbildung  von  Konstrukteuren  und  ist  besonders 
bestimmt  für  solche  Herr,  n,  die  in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  sich  in  der 
Konstruklionstechaik  für  Motorfahrzeuge  gründlich  ausbilden  wollen.  — 

Da*  Technikum  Mittwelda  ist  ein  unter  Staatsaufsicht 
stehendes  höheres  technisches  Institut  zur  Ausbildung  von  Elektro-  und 
Maschinen-Ingenieuren,  Technikern  und  Werkmeistern,  welches  alljährlich 
ca.  3000  Besucher  zählt,  Der  Unten icht  in  der  Elektrotechnik  wurde  in 
den  letzten  Jahren  erheblich  erweitert  und  wird  durch  die  reichhaltigen 
Sammlungen,  Laboratorien,  Werkstätten  und  Maschincnanlagen  (Maschinen- 
bau-Laboratorium) etc.  sehr  wirksam  unterstützt.  Das  Sommersemester 
beginnt  am  1  .  April  1907,  und  es  finden  die  Aufnahmen  für  den  am 
19.  März  beginnenden  unentgeltlichen  Votunterricht  von  Anlang  März  an 
wochrntäglich  statt.  Ausführliches  Programm  mit  Berirht  wird  kostenlos 
vom  Sekretariat  des  Technikum  Miltweida  (Königreich  Sachsen)  abgegeben. 
In  den  mit  der  Anstalt  verbundenen  ca.  31x0  qm  Grundfläche  umfassenden 
Lchr-Fabrikwcikslätten  linden  Volontäre  zur  praktischen  Ausbildung  Auf- 
nahme. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


?  Zur  Geschäftslage  der  Automobil-Industrie  lesen 
wir  in  dem  Jahresberichte  der  Handelskammer  zu  Stuttgart:  Kinen 
gToßen  Aufschwung  nahm  in  den  letzten  Jahren  die  Autnmohil- 
Industrie.  Die  Nachfrage  übersteigt  das  Angebot  immer  noch 
beträchtlich,  so  dali  die  Fabriken  trotz  Vergrößerung  und  l'eher- 
stunden  noch  längere  Lieferfristen  in  Anspruch  nehmen  müssen. 
Die  Daimler-Motorengcsellsehal'l  in  L'ntertürkhcim  hat  im 
Jahre  1906  ihre  Arbeiterzahl  auf  zirka  3000  erhöhen  müssen,  um 
Jer  steigenden  Nachfrage  sowohl  des  In-  als  des  Auslands  genügen 
zu  können.  Der  Export  betrifft  hauptsächlich  Luxusautomobileu 
und  erstreckt  sich  auf  alle  Länder,  insbesondere  aber  auf  Frank- 
reich, Knglaiul  und  Nordamerika.  Die  Zweiganstalt  in  Marien- 
felde bei  Berlin  verschickte  Lastwagen  und  Automobilen  in  groUer 
Anzahl  nach  England.  Die  Vermehrung  der  Produktion  machte 
es  trotz  teureren  Rohmaterial»  möglich,  mit  den  Preisen  hcrah- 
zugehen  und  der  Konkurrenz  die  Spitze  zu  bieten.  Kine  in 
Stuttgart  bestehende  Automobilgesellschaft  m.  1>.  H..  die  sich 
hauptsächlich  mit  dem  Verkauf  der  Motorwagen  der  neugegrün- 
delen  Berliner  Automobilgesellschaft  beläßt,  erzielte  I  ''()'•  in 
Geschäfts-  und  Lastwagen  guten  Absatz,  namentlich  an  Hier- 
brauereien. NaturgemäU  ist  diese  Spezialität  nur  selten  veranlaßt, 
Kredit  zu  gewähren  und  nimmt  gegenüber  den  allgemeinen  rebei- 
standen im  Zahlungswcscn  eine  Ausnahmestellung  ein.  Worüber 
sie  zu  klagen  hat,  das  ist  die  übermäßige  Reklame,  die  sich  seit 
einigen  Jahren  breit  macht. 

In  einem  Berichte  des  Vorsteher  der  Kaufmannschaft  in 
Stettin  heißt  es:  Die  hiesige  Motorwagen- Fabrik  von  (iehrflder 
Stower,  die  speziell  Tourenwagen.  Droschken.  Omnibusse  und 
Uistwagen  herstellt,  ist  im  letzten  Jahre  gut  beschäftigt  gewesen. 
Die  Fabrik  lieferte  bisher  hauptsächlich  nach  dem  Auslände,  von 
dem  im  letzten  Jahre  einige  besonders  belangreiche  Autträge  er- 
teilt wurden,  mit  deren  Krledigung  die  Fabrik  noch  im  laufenden 
Jahre  ausreichend  beschäftigt  ist.  Auch  im  Berichtsjahre  hat 
wiederum  eine  bedeutende  Erweiterung  des  Betriebes  stattgefunden, 
so  daß  jetzt  ungefähr  400  Arbeiter  beschäftigt  werden.  Anläßlich 
der  im  November  des  Berichtsjahres  in  Berlin  stattgefundenen 
Automobil  Ausstellung  erhielt  die  Fuhrik  den  ehrenvollen  Auftrag, 
einen  40  IIP  Tourenwagen  für  Se.  Majestät  den  Kaiser  zu  liefern. 
Hoffentlich  trägt  dieser  Beweis  für  die  Vorzüglichkeit  der  Stüwer- 
Wagen  dazu  bei,  daß  die  Fabrikate  der  hiesigen  Industrie  auch 
im  lnl«nde  mehr  und  mehr  Aufnahme  finden. 

?  Zolltarifentscheidung  in  Oesterreich-Ungarn.  Züiui- 

apparate  für  Motoren  t  magnetelektrische  Zündapparate  für  Auto - 
mobilmotoren  usw.,  4  kg  schwer,  bestehend  aus  einem  Messing- 
gehäuse, zylindrischem  Anker  mit  Induktionsspule  und  einem 
Magnetpaar)  zahlen  nach  Nu.  54Ka  für  IOO  kg  120  Kronen. 

ß  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrrädern  m  den  Monaten  Januar  und  Februar  IW7. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  Jes  Vorjahres,  nahm 
folgenden  t'mfang  an: 

I.  Hinfuhr  zum  eigenen  t'iebrauch: 

IV07  IWr, 

I    Motorwagen   X'JJ  Stück  osx  Stück 

Wert:    37S  640  £  3S7  0'»4  £ 


II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 


2.  M"t«rwngent-.-ilc  für  . 
3    M«.-.»rfahrr.,der     .  . 


Wert: 


4.  Motoifahrräderteile  fur 


.Hfi  M  »3  X. 

7  347  l 

5  «.ss  £ 


321  ,hs  £ 

244  Stück 
6  .VII)  l 
3  500  £ 


1.  Motorwagen     .    .  . 

2.  Motorwagenteile  für  . 

3.  Motorfahrräder     .  . 

4.  Mntorlährraderteile  für 

III.  Ausfuhr 

1.  Motorwagen     .  . 

2.  Motorwagenteile  fur 

3.  Motorfahrräder     .  . 


Wert: 


330 
124  742  £ 
.  .  So  266  £ 
.    .  04  Stück 

Wert:        3  2HS  £ 
.    .    .       4  1'>I  £ 
fremder  Erzeugnisse: 
•SS  Stück 
41  4SX  £ 
16  I0'>  £ 

o  Stück 
220  £ 
I  441  £ 


Wert: 


Wert: 


21s  swek 

6S  252  £ 
36  H2  £ 
UM  Stuck 

.5  410  £ 

5  05«  £ 

107  Stück 
46  oS7  £■ 

1 5  4.1:  £ 

6  Stück 
270  £ 
55h  lt 


4.  Motorfahrräderteile  für  . 

Automobilverkehr  in  Nordbulgarien.  Im  Januar 
laufenden  Jahres  bildete  sich  in  Varna  eine  . Aütomohiltransporl- 
Aktiengesellschaft"  zwecks  Unterhaltung  eines  regelmäßigen 
Personenverkehres  zwischen  Varna  und  den  drei  Nachbarslädtcn 
Dobritsch.  Baltschik  und  Kavarna.  Das  Kapital  der  Gesellschaft 
beträgt  50.(KtO  Francs  in  500  Aktien  ä  I(H)  Francs  verteilt  und 
wurde  bereits  gezeichnet.  Zum  besagter)  Zwecke  wird  vorläufig 
die  Anschaffung  zweier  gedeckter  zehnsitziger  Automobilen  von  je 
ca.  20  HP  geplant. 

Eingangszoll  für  Motorzwei-  und  -Dreirader  in 
Portugal,  Durch  eine  Königliche  Verordnung  ist  der  Eingangs- 
zoll  für  Motorzwei-  und  Dreiräder  ohne  Fußtritte  oder  mit  Fuß- 
tritten die  auf  die  Fortbewegung  keinen  Einfluß  haben,  auf 
50  Milreis  Tür  I  Stück  festgesetzt  worden. 

3  Der  belgische  Import  und  Export  von  Motorwagen, 
Motorfahrrädern  und  deren  Bestandteilen  weist  in  den  letzten 

drei  Jahren  folgende  Ziffern  auf: 

I.  Vollständige  Motorwagen. 
A.  Einfuhr: 


|V06 

IW5 

l'»04 

Deutschland  Stück: 

21 

16 

15 

Werl  in  Frs. : 

195  F90 

1 17  400 

61  725 

England  Stück: 

7 

10 

9 

Wert  in  Frs.: 

67  600 

55  i:? 

27  450 

Frankreich  Stück: 

132 

123 

1  ^ 1 

Wert  in  Frs. : 

•S7N  S7I 

757  603 

735  SOS 

Niederlande  Stück: 

1  1 

17 

8 

Wert  in  Frs.: 

4-)  soo 

76  X50 

13  600 

Andere  Länder  Stück: 

9 

7 

6 

Wert  in  Frs.: 

5.5  550 

3*  1  5o 

24  500 

Summe                   Stück : 

DO 

173 

160 

Wert  in  Frs. : 

1  245  461 

1  045  12* 

S63  0.SH 

B. 

Ausfuhr: 

Deutschland  Stuck: 

85 

76 

23 

Wert  in  Frs.: 

1  211,031 

763  oo5 

IM  230 

England  Stück: 

135 

179 

61 

Werl  in  Frs.: 

2  0O5  4''  5 

1  5  06  X42 

703  900 

V.  St.  v.  Amerika  Stuck: 

1 

4 

3 

Wert  in  Frs..: 

7  500 

70  000 

47  000 

Frankreich  Stuck: 

47 

55 

40 

Wert  in  Frs.: 

752 ->.>.- 

502  55.S 

325  S2S 

Hamburg  Stuck: 

43 

31 

- 

Wer.  tri  Frs.: 

196  6*9 

1  IV  766 

II  776 
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Italk-n  Stück: 

13 

13 

6 

Wert  in  Frs.: 

73  550 

99  560 

71  000 

Niederlande  Stück: 

38 

46 

18 

Wert  in  Frs. : 

391  730 

238  656 

94  500 

Andere  Länder  Stück: 

98 

101 

28 

Wert  in  Fr«.: 

965  441 

525  781 

310  873 

Summe                  Stück : 

460 

505 

179 

Wert  in  Krs.: 

5  6<>9  37 1 

3  916  368 

1  698  703 

2. 

Teile  von  Motorwagen. 

A.  Einfuhr: 

I  Jeutschlrtiul 

604  291 

458  348 

76  249  Krs. 

79  985 

95  083 

37  036 

V.  St.  v.  Amerika 

122 

1  782 

Frankreich  . 

1  804  166 

1  061  645 

902  775 

Andere  Lander 

IM  370 

108  851 

30  650 

Summe 

2  669  934 

1  725  709 

1  046  710 

Krs. 

B.  Ausfuhr: 

Deutschland     .  . 

706  920 

435  282 

80  961 

Krs. 

England  .... 

2  304  609 

753  135 

279  096 

Oesterreich  -Ungarn 

66  970 

8  980 

835 

V.  St.  v.  Amerika 

300 

38  700 

Krankreich    .    .  . 

228  935 

177  146 

157  424 

Hamburg         .  . 

120  985 

10  705 

145 

Italien  

60  717 

19  470 

40  901 

Niederlande  .    .  . 

162  554 

18  912 

29  710 

Rußland  .... 

22  979 

17  815 

55  329 

Andere  Länder 

39  945 

19  957 

7  845 

Summe 

3  714914 

1  500  120 

652  246 

- 

3.  Vollständige  Motorfahrrader. 


A. 

Kinfuhr: 

Deutschland 

Stück 

137 

100 

52 

Wert  in  Frs. 

66  217 

53  637 

23  695 

England 

Stück 

3 

3 

5 

Wert  in  Krs. 

2  115 

1  050 

2  300 

Krankreich 

Stück 

74 

60 

50 

Wert  in  Krs. 

43  556 

25  984 

22  660 

Niederlande 

Stück 

13 

20 

14 

Wert  in  Krs. 

4  275 

9  57  5 

5  650 

Schweiz 

Stück 

3 

3 

Wert  in  Krs. 

2  050 

1  9(K) 

Andere  Länder 

Stück 

1 

12 

6 

Wert  in  Krs. 

5«) 

6  250 

2  47  5 

Stück 

231 

198 

127 

Wert  in  Frs. 

118  713 

98  396 

56  780 

B. 

Ausfuhr: 

Deutschland 

Stück 

321 

44S 

550 

Wert  in  Krs. 

195  915 

298  699 

352  135 

England 

Stück 

810 

745 

514 

Wert  in  Krs. 

553  383 

439  723 

263  615 

Australien 

Stück 

128 

99 

50 

Wert  in  Krs. 

81  642 

62  272 

21  440 

Spanien 

Stück 

16 

25 

25 

Wert  in  Frs. 

12  8S0 

14  970 

14  65<> 

Krankreich 

Stück 

115 

183 

1  50 

Wert  in  Krs. 

63  994 

1  12  558 

68  010 

Niederl.  Indien 

Stück 

23 

31 

8 

Wert  in  Krs. 

16  220 

20  802 

4  550 

Italien 

Stück 

114 

243 

Wert  in  Frs. 

15  340 

73  645 

174  464 

Niederlande                Stück  225  256  297 

Wert  in  Krs.  137  4S7  154  654  164  988 

Schweiz                    Stück  86  93  191 

Wert  in  Frs.  56  501  56  635  103  799 

Andere  Länder           Stück  318  2  343  386 

Wert  in  Krs.  219  938  199  588  225  048 

Summe:                     Stück  2  064  4  337  2  414 

Wert  in  Krs.      1  353  270     1  433  516     I  392  699 

4.  Teile  von  Motorfahrrädern. 

A.  Einfuhr. 

Deutschland   35  217  65  363  25  416  Frs. 

England   3  946  4  374  9  039  . 

Frankreich   18  248  9  462  II  190  „ 

Niederlande   1  232  875  2  549  . 

Schweix   219  897  321  , 

Andere  Lander     ....  36*)  4J_7  858  . 

Summe:  59  231  81  448  49  373  Frs. 

B.  Ausfuhr: 

Deutschland   79  024  269  999  717  243  Frs. 

England   358  262  344  622  694  230  . 

Australien  außer  Xeu-Seeland  4S  187  43  924  41  140  . 

Frankreich   153  636  226  896  446  708  „ 

Italien   5  473  18  124  41  889  . 

Ncu-Seeland   13  635  24  800  14  900  . 

Niederlande   31918  42  591  36  246  . 

Schweiz   8  990  14  668  14  698  , 

Andere  Länder     ....  14990  21  857  35  457  , 

Summe:  714  039  1007  481  2  042  511  Krs. 

H-  AutomobllismUS  In  Australien.  Aus  Berichten  des 
„British  Trade  Journal"  und  des  .Daily  Telegraph-  lälitsich  ersehen, 
daü  auch  in  Australien  der  Automobilismus  immer  festeren  Kuü 
zu  lassen  beginnt.  Die  Zahl  der  Privatwagen  bewegt  sich 
zwischen  1500  und  2000  und  ist  stark  im  Steigen  begriffen,  seit- 
dem in  nahezu  allen  größeren  Städten  Garagen  für  Automobilen 
angelegt  worden  sind.  Der  Wert  der  einzelnen  Wagen  schwankt 
zwischen  150  und  2S0£  (M.  3000  5000);  es  handelt  sich  also 
hauptsächlich  um  kleinere  Wagen,  die  namentlich  auf  dem  Lande 
ein  gutes  Absatzgebiet  finden.  Dieselben  stammen  großenteils 
aus  England  und  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 
Versuche  mit  Motoromnibusscn  haben  bis  jetzt  aus  finanziellen 
Gründen,  und  weil  die  Omnibusse  meist  in  mangelhaftem  Zustande 
Importiert  wurden,  zu  keinem  Resultate  geführt.  Ks  ist  dagegen 
Aussicht  vorhanden,  daß  in  allernächster  Zeit  umfassende  Versuche 
mit  Automobilpostwagen  gemacht  werden.  Der  Leiter  der 
australischen  Postangclegenheiten  hat  bei  einer  Reise  nach  Europa, 
anläßlich  des  letzten  internationalen  Kostkongresses,  Gelegenheit 
gehabt,  sich  von  den  grollen  Vorteilen  der  Motorwagen  für  I'ost- 
zwecke  zu  überzeugen,  und  würde  gerne  einen  derartigen  Dienst 
in  Australien  einführen.  Die  Wege  sullen  im  allgemeinen  für  den 
Automobilverkehr  hinreichend  sein.  Auch  das  Motorboot  erfreut 
sich  besonders  in  Ncu-Seeland  einer  großen  Beliebtheil.  Es  dient 
den  Besitzern  der  Küstenstriche  nicht  nur  als  zeitsparendes 
Vcrkehrsl'ahrzeug,  sondern  auch  zum  Warentransport.  Hier  hat 
es  sich  besonders  für  den  Transport  von  Lebensmitteln  unent- 
behrlich gemacht,  da  diese  auf  solche  Weise  in  viel  reichliche  rem 
l'mtange  als  früher  dem  ungemeinen  Konsum  zugeführt  werden 
keimten.  Der  Verkehr  hat  sich  derart  entwickelt,  daü  die  Rcnzir. 
fabriken  dort  bereits  ein  lohnendes  Absatzgebiet  finden. 
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Zur  ßesteuerunc]  der  Automobil 'Probewagen. 

Bezüglich  der  Besteuerung  von  Automobil- Probewagen  hat  der  Mitteleuropa!  sehe  Motorwagen-Verein 
folgenden  Erlaß  des  Reichskanzleramtes  erhalten: 

„Reichsschatzamt.   II.  987.  Berlin,  den  8.  März  1907. 


In  der  Eingabe  vom  26.  Januar  d.  J.  ist  der  Wunsch 
ausgesprochen  worden,  daß  als  Fahrten,  die  eine  die 
Steuerpflicht  begründende  Ingebrauchnahme  des  Kraft- 
fahrzeugs nicht  darstellen,  auch  solche  Fahrten  ange- 
sehen werden  möchten,  welche  zur  technischen  Erpro- 
bung eigener  oder  fremder  Konstruktionen  an  den  Fahr- 
zeugen oder  deren  Zubehörteilen  von  Kleingewerbe- 
treibenden, selbständigen  Konstrukteuren,  Erfindern  usw. 
vorgenommen  werden,  während  in  den  von  mir  auf- 
gestellten Auslegungsgrundsätzen  nur  von  der  Steuer- 
freiheit derartiger  von  Fabriken  veranstalteten  Fahrten 
die  Rede  ist 

Ich  muß  vorläufig  Bedenken  tragen,  in  der  bezeich- 
neten Richtung  etwas  weiteres  zu  veranlassen,  da  es  mir 
ohne  das  Vorliegen   eingehender  Erfahrungen  ausge- 


schlossen erscheint,  ^eine  das  steuerliche  Interesse  aus- 
reichend wahrende  begriffsmäßige  Abgrenzung  des  in 
Rede  stehenden  Personenkreises  vorzunehmen.  Es  muß 
daher  den  Beteiligten  überlassen  bleiben,  sofern  sie  im 
einzelnen  Falle  gegenüber  der  Stempelforderung  der 
Steuerbehörden  einen  Anspruch  auf  Stempelfreilassung 
glauben  erheben  zu  können,  diesen  Anspruch  sei  es  im 
Wege  der  Verwaltungsbeschwerde  sei  es  im  ordentlichen 
Rechtswege  weiter  zu  verfolgen. 

Dazu,  daß  auch  solche  Fahrten  stempelfrei 
belassen  werden,  die  ein  Privatmann  mit  seinem 
bisher  nicht  mehr  benutzten  Kraftfahrzeuge  vornimmt, 
um  es  einem  Kaufliebhaber  zum  Zwecke  des  Verkaufs 
vorzuführen,  scheint  mir  das  Ocsetz  keinen  Anhalt  zu 
bieten. 


Der  Reichskanzler, 
i  Unterschrift; 


Wir  verstehen.  daß  zu  dem  jetzigen  Zeitpunkte,  wo  die 
Durchführung  des  Automobilsteuer-Öesetzcs  in  einem  lieber- 
gangsstadium  sich  befindet  und  die  Tragwelte  der  bisherigen 
provisorischen  Maßregeln  der  Reichsbehörden  nicht  übersehen 
werden  kann,  die  Reichsregicrung  von  der  Anordnung  neuer 
Bestimmungen  vorläufig  absieht,  ebenso  wie  wir  dankbar 
anerkennen.  daß  das  Kcichskanzleramt  in  dem  obigen  Krlali 
einen  maßgebenden  Wink  gegeben  hat.  wie  die  Steuerfreiheit  der 
von  nicht  fabrikmäßigen  Betrieben  benutzten  Probewagen  von 


Kall  zu  Fall  erreicht  werden  kann.  Wir  dürfen  aber  auch  wohl 
erwarten,  da!)  nach  einem  gewissen  Zeiträume,  wenn  genügende 
praktische  Krfahrungcn  in  der  Handhabung  des  Steuergesetzes 
gesammelt  worden  sind,  der  Bundesrat  sich  veranlaßt  sehen 
wird,  alle  inzwischen  aufgetauchten  Kragen  in  entgegenkommender 
Weise  durch  eine  endgültige  Verordnung  zu  lösen  und  dabei 
auch  die  in  unserer  Kingabe  behandelten  Kalle  in  einer  den 
berechtigten  Interessen  der  Automobilisten  Rechnung  tragenden 
Form  zu  entscheiden. 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


'  Aufnahmen: 
Heinrich  A,  Rern»teir>.  Kaufmann,  Berlin. 
Wilhelm  Bachner,  (Untier  Erfurt 
H.  Fuoho,  Kaufmann,  München 

Arnold  Oerloke,  Rittergutsbcaitzrr  und  Leutnant  d.  R.,  Wittenau. 

Hermarm  Heinemann,  Kaufmann,  Oretden. 

C.  HOrnle,  Fabrikbesitzer,  Mftnehen 

H.  Marek,  Inh.  d.  F.  H.  Marek  4  Co..  St  Petersburg. 

Albert  Mendel,  Kaufmann,  Berlin. 

Erwin  Münk,  Leutnant  d.  R.,  Berfln. 

Alwin  Nletke,  Fabrikbesitzer,  Dreeden. 

Dr.  Herrn.  Sehaub,  KaUcrl.  <>ber-Veterin;<r  I\  S.  W.  Afrika,  Hennover. 

A.  Sehilling,  Holkonditor,  Berlin. 

Prof.  Dr.  p.  Stretemenn,  Frauenarzt,  Berlin. 

Cerl  VOIMI.  Elektriker,  Berlin. 

J  Walter,  Kaufmann,  Berlin 


Neuanmeldangen  :*) 
Adolf  EckhofT,  Kaufmann,  Hamburg, 
Rud.  Falk,  Fabrikbesitzer.  Berlin. 

Grp*fr  Hrrünpr  Sl  r  3n  ■     h  ahn  Rftrlin 

™"  ninni  ■* wm ■  ■eaeFnewe ■  Ry    ewe  eaev* 

Hetnze,  Piul»  Dfahtxauafibrjk»  Berlin. 
F.  Eugen  Kelch,  Privatier,  Ckert Ottenburg. 
Herrn.  Kling,  Kaufmann.  Danzkj. 
Cari  Preeemenn,  Fabrikant,  Berlin. 
Dr.  M«x  Relohenheim,  Am,  Wenntee 
Ludwig  Stodte.  Kaufmann.  Charlotten  bürg. 
Carl  Tleoemenn,  Kaufmann.  Homburg. 
Carl  Weneky,  Fabrikant.  Berlin. 
Oecar  Wippermann,  Fabiikant.  Kalk. 

Zaringer,  Direktor  d.  Tiefbau  und  Kälteindustrie,  A.  G.,  Nordhaueen. 
*)  Bekanntgegeben  gem»B  0  8  der  Satzungen  fftr  de«  Fall  etwaiger  Llnspr&ehr 


/Magdeburger  Automobil' Verein 

im  Aruchluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 

Am   Dienstag,  dm  16.  April-    Vortrag  di-s   Mitglicdfj  des  I  „Die  Bedeutung  de*  Automobil«  and  seine  Gefährdung  dunh  die 

(je*arr.t-Vorstandcs  Herrn  Dr.  R.  Wliner  über;  |  beabsichtigte  Haflpflitht-ttcsetzgebang'  (mit  Lichtbildern). 

(iä>le  xind  willkommen. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Zum  B«{inn  der  Autosportsaison  hat  die  bekannte  Autnmobil- 
liima  l.oeb  &  Co.,  G,  m  b.  ti  ,  Berlin,  in  diesem  Jahre  ganz  besonders 
umfassende  Vorbereitungen  geweiften.  I et  ihren  Räumen  Unter  den 
Linden  65  vereinigt  sie  eine  Anrahl  hervorragend  seh'in  ausgestatteter 
Stadl-  und  Keisewagen  ihrer  bekannten  Monopolmarkrn  zu  einer  hoch- 
interessanten  Ausstellung,  deren  Besuch  eine  Falle  wertvoller  Anregungen 
bietet  Es  darf  als  eine  besondere  Annehmlichkeit  bezeichnet  werden, 
daß  die  vorrätigen  Wagen  -  unter  der  reichen  Auswahl  dürfte  jeder 
Geschmack  MI  seine  Rechnung  kommen  —  sofort  geliefert  werden 
künnen,  so  daS  lästige  Wartezeiten  fortfallen,  und  dalt  noch  da»  herrliche 
Frühlingsweltrr  tu  gcnußreiihen  Fahrten  ausgenutzt  werden  kann. 

25  lahriges  Ulenst|ublllum  Ms jer- Leonhard.  Am  7.  April 
d.  J.  feieit  Herr  Direktor  Majer-Leonhard  sein  j?  jähriges 
I'ienstjubiläum  in  den  Adlerwerken  vorm  Heinrich  Kleyer.  Fritz 
Majer -Leonhard ,  geboren  am  7.  September  1853  zu  Frankfurt  a.  M„ 
widmete  sich  nach  Absolvier  ung  der  höheren  Bürger  und  der  hühcicn 
Gcwcibcschule  daselbst  dem  Kaufmannsstande.  In  dem  Manufaktur 
warcn-F.ngrosgcschaftc  von  W.  M.  Schulter  .V  Sohn,  sowie  in  dem 
Spe Jitioosgeschäfte  seines  Vaters  J.  C  G. 
Majer  and  in  der  Deutschen  Handelsge- 
sellschaft zu  Frankfurt  a.  M.  bildete  «r 
sich  bis  zur  Ableistung  seiner  Mililär- 
dienstpflicht  in  einer  6 -jährigen  kauf- 
männischen Betätigung  vielseitig  aus. 
Nach  Ableistung  des  einjährigen  Militär- 
dienstes und  nach  seiner  Beförderung  zum 
Reserve-!  »tizier  war  Majer -Leonhard  als 
kaufmännischer  Betriebsleiter  einer  Ab- 
teilung der  Deutschen  Wasser werksgesell 
schaft  tätig  und  wirkte  dann  ia  dem 
Konncfcld'scbcn  Tee  -  Importgeschäft  als 
Prokurist,  bis  er  mit  Herrn  Heinrich 
Kleyer  bekannt  wurde,  der  ihn  anfangs 
April  l(j8i  für  sein  dazumal  aufblähendes 
Velocipedgesebäft  gewann.  Majer-Leon- 
hard. hier  im  Jahre  1886  von  Herrn  Heia- 
rich  Kleyer  zum  Prokuristen  ernannt, 
war  durch  seine  Freude  an  dem  auf- 
blähenden Radfahrsport  und  später  an  dem 
Automobilsport,  durch  die  stete  fliege 
weiter  Freundes-  und  Bekanntenkreisen, 
durch  seine  versöhnende  Menschenfreund- 
lichkeit, sowie  duren  seine  ilabe.  den  stets 
neu  in  Fxschemung  tietenden  und  wech- 
selnden Verhältnissen  sich  lasch  zu  akko- 
modieren  und  ganz  besonders  durch  seinen 
Fleifl  ein  treuer  unverdrossener  Mitai  heiter 
und  Mitkämpfer  bei  dem  raschen  Empor- 
streben der  Adlerwerke,  die  heute  Ober 
>oi  Arbeiter  beschäftigen  und  nach 
allen  Ländern  der  Krdc  an  mehr 
als    zltjo  Vertreter   ihre  weltberühmten 

Fabrikate  liefern,  und  so  nicht  allein  sozialpolitische  Bedeutung  durch 
die  Aufbesserung  der  Existenzbedingungen  virler  Tausend«-  und  durch 
die  Neuschaffung  von  Krwcrbszwcigen.  sondern  auch  nationalpolitische 
Bedeutung  erlangten,  in  der  Mithülfe  zur  Oeffnung  der  Wcltmiii klc  (Ur 
deutschen  I  i  »erb.  Bei  der  im  Jahre  1993  stattgehabten  Umwandlung 
der  Kleyer  sehen  Werke  in  eine  Aktien-Gesellschaft  wurde  ihm  dafür 
Anerkennung  durch  seine  Ernennung  zum  Diiektor.  Die  1  Hl  pennt» 
Entwicklung  der  Adlet  werke  «mm.  II«  im  ich  Kleyrr  (wovon  im  Jahre 
ivo-i  in  der  Jubiläums-Festschrift  ein  Bild,  allerdings  —  bei  der  Menge 
desitn.  was  in  Wort  und  Bild  zu  illustrieren  wäre  —  nur  in  flüchtigen 
Konturen  gegeben  wurde)  ist  ein  Sptrgilbild,  auch  der  15  jährigen  Be- 
tätigung des  Jubilars.  Hin  hei  vorragender  Anteil  an  den  vielen  Ruhmes- 
blätter», die  durch  die  Adlerweike  in  die  Gcschirhtc  der  Fahirad- 
industrie,  in  die  Geschichte  der  Motor r '  a  «i  i n  d  u « t  r  i  c ,  in  die  Geschichte  du 
Scbtcibmaschinenindusttic  und  in  die  (ieschichtc  dei  Auromobiliudustrie 
geflochten  sind,  und  ein  hervori  agender  Anteil  an  der  freundlicheren 
'irstaltung  d:r  Existenzen  Vieler  sind  Merkmale  seines  2?  jährigen 
segensreichen  Wirkeos,  die  zur  öffentlichen  Anerkennung  zwingen! 

Der  SCddeutschen  Automobilfabrik  Q.  m.  b.  H.  Uaggenau 
(Baden)  ist  kürzlich  von  der  Vcrsuchsabterlung  der  Vrrkehrslruppen 
Berlin  die  Nachricht  zugegangen,  daO  ein  weiterer  tieneralstabswagen, 
wie  im  vergangenen  Jahre  an  das  Kaiser!  Gouvernement  Metz  zur  Ab- 
liefet ung  gebracht,  nachbestellt  wird,  und  zwar  in  Doppcl-Phacton-Aus- 
siatlung,  da  sich  der  bereit«  gelieferte  Wagen  nach  jedes  Richtung  hin 
vorzüglich  bewährte. 


Ma.iei  Leonhard. 


Ferner  teilt  uns  die  Gesellschaft  mit.  dal!  ihr  soeben  ein  Telegramm 
des  Inhaltes  zugegangen  sei,  daß  das  König]  preußische  Kriegsministci ium 
einen  ihrer  schweren  Lastwagen  (Ur  eine  Nutrias!  von  ?oi»  kg  bestellte. 
Das  ist  dies  wieder  ein  neuer  und  schöner  Beweis  für  das  gute  Renommee 
dieser  Fabrik  und  eine  Anerkennung  ihres  Gewählten  Fabrikates. 

Ein  neues  Automobil  für  den  deutschen  Kaiser.  Sc 

Majestät  drr  deutsche  Kaiser,  der  bereits  seit  mehreren  Jahren  einen 
-v  > '  -  4 P3,  X.  A.  G.  -  Wagen  beul),  erhielt  dieser  Tage  einen  neuen 
N.  A.  Ii. -Wagen  mit  40/45  PS.  Motor.  Das  t  bassis  ist  dasselbe  Modell, 
wie  es  die  Hohe  Schwester  S.  IL,  Ihre  Königliche  Hoheit  die  Krau 
Erbprinzessin  von  Sachsco-Mciningcn  sc  t  länger  als  einem  Jahre  zu 
ihren  ausgedehnten  Reisen  im  In-  und  Auslande  benutzt. 

Die  Limousine-Karosserie  ist  von  der  Firma  J,  W,  Ulermöfilc 
G.  m.  b.  II  ,  KOIn.  hergestellt.  Sämtliche  Fenstir  sind  zum  Hei  ablassen 
eingerichtet,  die  zwischen  Seiten-  und  Türfenstern  befindlichen  S  ulen 
lassen  sich  herunterklappen,  so  datl  der  Wagen  gänzlich  geöffnet  ge- 
fahren werden  kann.  Die  Lackieiung  ist  cremefarben  mit  blauer  und 
goldener  Absetzung,  in  der  für  sämtliche  Automobile  des  Königlichen 

Mai  Stalles  vorgeschriebenen  Ausführung. 
Die  Polsterung  ist  in  rotem  Leder  aus- 
geführt, das  Silzkissen  im  Fond  ist  ver- 
stellbar. Ein  stabiler,  leicht  aufklapp- 
barer Tisch  dient  zur  Erledigung  der 
eiligen  Korrespondenz.  Das  hierfür  er- 
forderliche Material  birgt  ein  Iii  icl kästen, 
ebenfalls  aus  Mahagoniholz,  der  zwischen 
den  beiden  Klappsitzen  an  der  Vorder- 
wand  seinen  Platz  bat.  Telegramm- 
foimularc.  Schreibblock,  eine  Birrfmappe, 
sowie  ein  compl.  Satz  bunter  Bleistifte  lur 
die  MantSvcrk.il ten.  Kartentaster  etc.  sind 
vorhanden.  Ali  Material  für  die  Griffe 
un  Beschläge  im  Innern  des  Wagens  ist 
Schildpatt  gewählt  worden  Eine  elek- 
trische Klingclanlage,  die  vom  Innern  des 
Wagens  aus  betätigt  wird,  gibt  dem 
Wagenlenker  von  Aenderungen  des  P10- 
grammes  der  Fahrt  Kenntnis.  Außerdem 
ermöglicht  eine  Klappe  in  der  Glasscheibe 
hinter  dem  Führer  eine  direkte  Ver- 
ständigung mit  demselben.  Die  Fahi- 
bahn  beleuchten  J  gioUe  Scheinwerfer. 
Während  der  linke  Scheinweilcr  fettsteht, 
folgt  der  rechte  genau  der  Lenkung  des 
Wagens  parallel  zu  den  Vorderrädern  unl 
beleuchtet  jede  zu  befahlende  Kurve. 

S.  M.  der  Kaiser  bekundete  nach  der 
ersten  Fahrt  Seine  Aller  höchste  Zufrieden- 
heit Uber  seinen  neuesten  N.  A.  G.  Wagen 
und  lobte  besonders  den  ruhigen  Gang  des 
Fahrzeuges,  indem  er  betonte,  daü  der  neue 
Wagen  bezüglich  scioct  Geräuschlosigkeit 
den  beiden  im  Dienst  befindlichen  elektrischen  Automobilen  fast  gleich  käme. 

Die  Firma  Helnr.  Ehrhardt,  Abt.  Automobilbau,  Düsseldorf, 
Fabrik  in  Zella  St  Blani,  hat  soeben  iliten  neuen  Pr  ach tk a ta  log  l'uej 
herausgegeben,  der  alle  Neuerungen  und  Vctbcssciuogcn  enthält.  Der- 
selbe wird  Inten  .senten  gratis  und  franko  zugrsandt.  Die  Fabrikate  der 
Firma  Heinr.  Ehihaidt  sind  schon  seit  m«  In  eien  Jahren  allseitig  all  vor- 
züglich anerkannt  und  muOtc  infolge  der  im  letzten  Jahre  gehabten 
groben  Nachfrage  die  Aulomobilabledung  bedeutend  vergrößert  werden. 
Die  Firma  baut  seit  letztem  Jahie  auch  Automobile  eigenen  Fabrikate) 
mit  Kanoncnstahlrylindcm,  und  betreibt  außerdem  auch  den  Verkauf 
von  Khrhardl-Decauvjllc  Automobilen,  die  sich  ebenfalls  in  Deutschland 
vorzüglich  eingeführt  haben,  Nebefl  erstklassigen  Luxuswagen  werden 
vorzügliche  Lastwagen,  Omnibusse  und  kleine  Gebrauchswagen  gebaut, 
die  sich  alle  durch  einfache,  solide  und  zuvcrl  its  ge  Konstruktion  .ms 
zeichnen.  Du  Wagen  weiden  in  den  tlröUen  s  «Vi  IIP  mit  .',4  und 
6  Zylindern  gebaut.  Bekanntlich  sprach  sich  S.  M.  der  Kaiser  wiederholt 
sehr  günstig  über  den  tadellos  ruhigem  Gang  der  Auto  1  obile  aus  und 
benutzte  S.  M.  anlätllich  der  Taufleierlichkciten  im  Herzoglichen  llau«c 
in  Koburg  2  Ehrhardt  Landaule ts  von  Jl/31  HP.  Bei  der  letzten 
Fernfahrt  Paris M  ntc  ratio  -Paris  erhielten  die  Ehrhardt  Dccauv  die 
Wagen  3  eiste  Preise,  Das  Kaiserprcis-Kcnnen  im  Taunus  winl  von 
ihiginal  Ehrhardt-Wagen  bestntten.  Die  Firma  eröffnet  in  dic-cn 
Tagen  eine  ständige  Ausstellung  von  fertigen  Automobile»  in  DUsieldmf, 
Gral  Adolf  Str  12,  die  Fabrik  Niederlage  und  Garage  befind«!  sich 
Rricbsslralk- .*•>.    Piobcwagca  stehen  Inletessenlen  jeder  reit  zur  Verlügiing. 
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Der  rote  Prowodnik-Relfen.  Nach  den  bisher  angestellten 
Versuchen  von  verschiedenen  Seiten  vermochte  1  .Prowodnik-Rcifen* 
roter  Huahtät  j  fremde  Keifen  grauer  <Jualität  an  Lebensdauer  iu 
Übertreffen.  Der  .  Prowodnik-Rcifen"  war  nach  dieser  Leistung  noch 
durchaus  gebrauchsfähig.  Die  rote  Qualität  des  Gummis  ist  eine  wirklich 
unverwüstliche.  Nicht  nur,  dafl  eine  geeignetere  Einlage  für  das  Gerippe 
der  Decke  verwendet  wird,  sondern  es  ist  auch  eine  bedeutend  stärkere 
Schicht  Gummi  aufgetragen,  als  dies  jeder  andere  Reifen  aufzuweisen 
vermag.  Die  veraltete  Konstruktion  —  aufgelegter  Protektcur  —  ist  bei 
der  .I'rowodnik-Decke"  in  Fortfall  gekommen,  da  die  Einlagen  des 
Protekteurs  ein  schnellere«  Durchschlagen  ermöglichen.  Es  müßten  gani 
besondere  Umstände  vorliegen,  um  eine  äutere  Verletzung  dem  .Prowodnik- 
Keifen*  Uberhaupt  beifügen  iu  können.  Die  Spezialmischung  „Prowodoik 
tot*  hat  sich  auf  das  glänzendste  bewährt.  Durch  die  Verwendung  des 
geeigneteren  Materials  stellt  sich  der  Preis  deT  roten  Qualität  etwas 
höher,  jedoch  wird  durch  den  Gebrauch  der  ,1'rowodnik  Reifen*  der 
billigste.  Wenn  Interessenten  die  kleine  Mehrausgabe  für  die  tote  Qualität 
scheuen,  so  vermag  die  Firma  Ernst  C.  Bartels,  Act.-Ges.,  Ham- 
burg, auf  besonderen  Wunsch  auch  „Prowodnik-Keifen"  in  grauer 
"ualrtäi  <u  liefern." 


Von  der  Kraf  tw  agen-Oesellschaft  Roland,  t.eorg  II.  Ein-l, 
Komrnandil -Gesellschaft.  Berlin -Wilmersdorf,  geht  uns  nachstehendes 
Schreiben  zu,  dem  wir  unter  I linwrit  auf  die  Notiz  in  Urft  3,  Seite  üj),  gern 
stattgeben:  .In  unserem  Schreiben  vom  I.  Februar  ist  uns  insofern  ein 
Irrtum  unterlaufen,  als  der  Sehl jttsjtr  pickt  heiöen  soll:  .Auch  ist  von 
der  Gesellschaft  daselbst  eine  kleinere  Reparatur- Werkstatt  eingerichtet, 
während  mit  dem  Hai  einer  grollen  Reparatur -Werkstatt  nebst  Garage 
begonnen  werden  wird,  sobald  die  Weiterungen  es  zulassen,"  sondern 
.sobald  die  Witterung  es  zulätlt.' 

Eine  deutsche  Reifenmarke  Im  Ausland.  Daß  der 
Continental- Pneumatik  in  allen  Ländern  der  Welt  durch  eigene 


Filialen  vertrieb»  wird,  dürfen  wir  wohl  als  allgemein  bekannt  voraus- 
setzen. Speziell  in  Frankreich  aber,  wo  der  Autoiuobilismus  seinen  l'r- 
sprung  nahm,  hat  sich  dieses  Fabrikat  im  Wettbewerb  mit  den  stärksten 
heimischen  und  fremden  Keifcnnwkrn  so  eingebürgert,  dal)  alle  Räum- 
lichkeiten mit  der  zunehmenden  Geschäfueutwickelung  sich  als  zu  klein 
erwiesen,  Die  Continental-Co.  ging  deshalb  schoa  lange  mit  der  Absicht  um, 
ein  eigenes  Geschäftshaus  im  Herzen  von  Paris  zu  erbauen  und  dieses 
Projekt  ist  nunmehr  verwirklicht  worden.  Wie  uns  die  genannte  Firma 
mitteilt,  ist  das  französische  Haus  der  Continental  dieser  Tage  in  Paris 
in  das  eigene  Heim  Avenue  Malakoff  146  verzogen,  wo  fernerbin  alle 
einlaufenden  Korrespondenzen  und  Ordre»,  wie  bisher,  in  der  promptesten 
Weise  erledigt  weiden. 

A.  Horch  k  Co.,  Motorwagenwerke  Aktiengesellschaft, 
Zwickau  i.  Sa.,  hat  den  vorstehend  abgebildeten  2.1/40  PS.  Horch- 
wagen  an  Seine  Königliche  Hoheit  den  GroShenog  von  Oldenburg 
geliefert,  den  Seine  Königliche  Hoheit  bereits  einige  Monate  f-'lhrt.  Dem 
Vernehmen  nach  soll  der  Groühertog  sich  schon  wiederholt  lobenswert 
Uber  denselben  ausgesprochen  haben.  —  Nicht  unerwähnt  darf  hierbei 
gelassen  werden,  dafl  Sc.  Königliche  Hoheit  bereits  vorher  mehrere  Jahre  einen 
l(i  10  Ill'.-Horrhwagen  gefahren  bat,  mit  welchem  er  jederzeit  und  in 

jeder  Beziehung  bestens 
zufrieden  war,  was  auch 
der  Grund  der  Nach- 
bestellung des  vorstehen- 
den und  nachstehend  be- 
schriebenen Wagens  ist. 
Der  Motor  ist  ausgerastet 
mit  Akkumulatoren-  und 
magnetetrktrischei  Licht- 
bogenZUndung  und  zwar 
derart  gebaut,  dal)  die 
beiden  Zfindarten  ver- 
mittelst eines  Um- 
schalters ii bei  eine  Kerze 
geleitet  werden.  Der 
Wagen  besitzt  f.  rncr  4 
Geschwindigkeiten,  10- 
wie  Räder  870 X \ZO,  und 
ist  mit  einer  hochele- 
ganten, abnehmbaren 
Kombinations  -  Luxus- 
Limousine  karossiert. 
Diese  Karosserie  ist  ganz 
geschlossen,  halb  offen 
und  ulfen  zu  fahl  en  und 
ist  als  offener  Pharton 
auch  mit  einem  ameri- 
kanischen Verdeck  zu  ver- 
sehen, innen  mit  feinstem 
dunkelblauen  Saftianlcder 

ausgestattet,  dunkelblau  lackiert  und  mit  feinen  roten  Strichen  abgesetzt. 
Auner  dem  3  Personen  fassenden  Fondsitz  sind  im  Innern  zwei  sinn- 
reich konstruierte,  verschiebbare  und  drehbare  Scsscisitze  angebracht,  die 
es  den  Fahrenden  frei  lassen,  vorwärts  zu  schauen  oder  sich  den  auf 
dem  Fnndsitz  befindlichen  Personen  vis-a-vis  zu  letzen.  Die  Karosserie 
ist  ferner  versehen  mit  elektrischem  Licht,  mehrere  Taschen  und  ein 
Gepäcknetz  ermöglichen  die  I  nlerbringung  kleinerer  Gegenstände, 
während  für  gtofle  Gepäckstücke  eine  Pai-kbilickc  sowie  eine  Dachgalerie 
vorhanden  ist.  Weiter  ist  der  Wagen  ausgestattet  mit  Sprachrohr  nach 
dem  Fuhrersitz,  mit  elegantem  Necessaire,  Hut-  und  Kleiderbaken, 
Schirmhaltrr  und  anderen  nützlichen  Einrichtungen. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerRe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 


Telegrammadresse:  Sprecmetall  Berlin, 


Fernsprecher:  Amt  I,  S63S, 


Goo<; 
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Patwrs  Union  Massiv-Reifen  In  London.  Das  englische 
Mau  der  Mitteldeutschen  Ga  mmiwaren  Fabrik  Louis  Peter 
A.-G.  Frankfurt  a.  M.  The  Peter  Union  Tyie  Compagny,  6  l'pper 
St.  Marlins  Lane  London  W.  C.  macht  ans  folgende  interessante  Mit- 
teilungen: Die  Oly mpia -Show  in  London,  eine  Ausstellung;  für 
Motor-Lastwagen  und  Omnibusse,  hat  am  16.  Mätz  ihre  Pforten 
geschlossen.  Es  ist  bereits  hinlänglich  bekannt,  daß  heute  etwa  7  5% 
aller  laufenden  Omnibusse  in  London  von  den  sechs  erstklassigen  Gesell- 
schaften mit  Peter  Union  Tyre  bereift  »ind.  Zu  diesen  Gesellschaften 
fühlen  wir:  1.  The  London  Genetal  Omnibus  Co.  Ltd.,  J.  The  London 
Koad  Bar  C,  3-  The  (Jrcat  Lastern  London  Mctor  Omnibus  Co.  Ltd , 
4.  Donat  Tilling  Ltd.,  5.  The  Associated  Omnibus  Co.  Ltd..  6.  Kirch 
Bros  Ltd. 

Ferner  verwenden  fast  alle  die  gr&Beren  Stadtverwaltungen  und 
Eisenbahnkompagnico  Peters  Union  für  ihre  Omnibusse.  Auf  Grund 
dieser  Resultate  wurden  auf  der  Ausstellung  auch  recht  gute  Geschäfte 
abgeschlossen.  Neben  einer  größeren  Ordre  für  Egypten  erhielt  die 
Firma  eine  weitere  größere  Ordre  von  einer  bedeutenden  Eisenbahn- 
geselhchaft,  sowie  einen  sehr  ansehnlichen  Auftrag  von  einer  Stadt- 
verwaltung einer  größeren  Seestadt  Englands.  Etwa  25%  aller  aus- 
gestellten Chassis  trugen  Peters  Union  und  man  kann  sagen  etwa  50% 
der  wirklich  in  Betracht  kommenden  erstklassigen  Fabrikate  waren  hier- 
mit bereift  Das  Resultat  ist  umso  bemerkenswerter,  weil  mindesten»  12 
in-  und  ausländische  Gummi-Firntcn  hier  konkurrierten. 

Die  Aalrottang  von  Fremdwortern,  auf  die  Kraftfahrzeug- 
Industrie  angewendet.  Ein  Muster  von  Verdeutschung  der  im  Kraftfahr- 
zeug-Geschäft häufig  angewendeten  Fremdwüiter  sind  die  soeben 
erschienenen  Anzeigeschriften  der  Firma  Mars -Werke,  A..G,  in 
Nürnberg- Doos. 

Aus  den  beiden  Preislisten  der  genannten  Firma  Ober  Kraftwagen 
und  Kraftrweiiäder  geht  deutlich  hervor,  daß  der  Deutsche  es  durchaus 
nicht  nötig  hat,  sich  für  einzelne  Kraftwagen  teile  die  entsprechenden 
Benennungen  von  Frankreich  oder  England  ru  entlehnen.  Es  wäre  zu 
wtlnschea,  daß  endlich  mit  den  fremdspiachigen  Ausdrucken  gründlich 
aulgeräumt  würde.  In  der  Tat  ist,  besonders  unter  Fachleuten,  die  An- 
sicht noch  weit  verbleitet,  daß  einrelnc  Teile  am  Kraftwagen  deuisch  nicht 
in  benennen  sind:  dem  gegenüber  ist  es  der  Firma  Mars-Weike  A.-G. 
als  Verdienst  anzurechnen,  daß  sie  in  Bezug  auf  Verdeutschung  der 
vielen  Fremdwörter  im  Kraftwagen -Wesen  gewissermaßen  .bahnbrechend' 
vorgeht  und  auf  die  von  der  Geschäftswelt  im  Allgemeinen  beliebte  An 
Wendung  von  Fremdwörtern  in  ihren  Anzeigen  vollständig  verzichtet. 

Die  eingaogserwäbnleu  Anzeigeblätter  lassen  im  Uebrigin  daranf 
schließen,  daß  die  beschriebenen  Fahrzeuge  ebenfalls  mustergiltig  sind, 


und  durften  in  dieser  Fassung  als  nachahmenswert  für  die  gesamte 
deutsche  Kraftfahrzeug-Industrie  gelten.  Die  Firma  stellt  das  Erseheinen 
ihres  Musterbuches  lur>7  für  die  allernächste  Zeit  in  Aussicht;  in  dem- 
»elbcn  sind  nicht  nur  die  Mars-Kraftwagen  (Zweisitzer  und  Geschäfts 
wagen)  beschrieben,  sondern  auch  die  Mars  -  Kraftzweiräder,  die  sieh 
durch  ihre  ganz  hervorragenden  Ivrfolge  bei  den  sportlichen  Ereignissen 
des  In-  und  Auslandes  einen  Weltruf  begründet  haben,  bilden  einen 
wesentlichen  Bestandteil  dieses  Mustcibuchcs.  Auch  das  in  letzer  Zeit  in 
der  Fachpresse  vielfach  besprochene  Fahrrad  mit  Hilfsmaschinc  fehlt  nicht, 
sondern  bildet  als  „[.elztc  Neuheit"  den  Schluß  dieser  Liste. 

Holztecbnlk  im  Automobilbau.  Beim  Aatomobilhau  spielt 
das  Holz  eine  viel  wichtigere  Rolle  <ils  es  den  Ansehein  hat.  Es  ist  ein 
fast  durch  Nichts  ersetzbares  Material,  dessen  "Verwendung  eine  noch  viel 
umfangreichere  wäre,  wenn  in  den  Kreisen  unserer  Konstrukteure  grütlere 
Klarheil  darüber  herrschte,  was  die  moderne  Technik  darin  bietet. 

Das  Reißen  und  Ooellen,  Überhaupt  das  .Arbeiten*  des  Holzes 
verleidete  so  manchem  Betrieb,  sich  mit  dem  Holzbau  mehr  als  unbedingt 
notig  zu  beschäftigen,  der  aueh  im  Hinblick  auf  die  große  Matei  iaislärke 
nicht  opportun  erschien. 

Diesem  L'ebel  hilft  eine  neue  Erfindung  ab,  die  sich  eine  Anzahl 
Antomobitfahriken  bereits  mit  augenscheinlichem  Erfolg  dienstbar 
machen.  Von  der  Firma  Ii.  Harras  G.  m.  b.  H.  in  Böhlen  in  Thü- 
ringen wird  nämlich  ein  Material  in  den  Handel  gebracht,  welches  aus 
kreuzweis  verleimten  Fournieren  und  Holzlagen  besteht.  Die  Verleimung 
erfolgt  nach  eigenem  System  auf  hyd raulichem  Wege  und  haben  sich 
die  hergestellten  unter  den  Namen  .  Koptoxyl*  bereits  weitbekannten 
ebenso  zähen  wie  toten  Holzplatten  ftir  den  Waggonbau  ganz  besonders 
bew.ihrt.  Für  Sticn  und  Schaltbretter  in  Mahagoni  oder  anderem  Edel- 
holz und  für  die  Karosserie  sind  sie  beute  ein  unentbehrliches  Material. 
Kür  Letztere  auch  deshalb,  weil  bei  der  minimalen  Dünne  des  Materials 
bis  herunter  zu  i  mm  eine  gt&flere  Zähigkeit  und  Bruchfestigkeit  vor- 
handen ist.  als  bei  4  mal  stärkerem  Massivholz. 

Diese  Eigenschatten  des  Koptoxyls  haben  zur  Folge  gehabt,  daß 
man  dieses  wertvolle  Material  zu  Innenauskleidung  von  Autos  heianzog 
und  damit  hochelegante  und  vornehme  architektonische  Wirkungen  et- 
zielte.  So  haben  z.  B.  die  Adler  Fahrradwerke  l.imousiucndetkcn  ganz 
in  Holz  (Koploxyl)  herstellen  lassen,  die  so  apait,  schön  und  praktisch 
sind,  daß  sie  bahnbrechend  wirken  werden  für  die  Auslegung  solcher 
Wagen  mit  Holz.  Diese  Decken  zeigten  auf  grau  Vogelahorn  Grund, 
in  edler  Linienführung  minimal  hervortretendes  dunkel  mahagoni  poliertes 
RahmcnwerW  mit  deeenteo  Intarsienornamenten  aus  Zilronenholz. 

Die  Vollendung  der  beschriebenen  Holztechnik  wird  fraglos  der 
inneren  Ausgestaltung  der  Wagen  eine  neue  Richtung  geben. 
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Auskunft  über  gezugsquellen. 

(Eine  Liste  von  Bezugsquellen  zu  den  Inseraten  dieser  Export-Nummer.*) 

(Die  Ziffern  bedeuten  die  Seitenzahlen  des  Inseratenteiles.) 


abnehmbare  B.  fl.  6.  F«lfl<n. 

Hansa  A.-G.,  Varel,  16. 
Aluminium-tötung. 

Oskar  jeidel,  Berlin  NO.,  Landsberger 
Platz  5,  12. 
änlaBvorricbtungen. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
fluto-Commission. 

E.  C.  Chipke,  Paris,  15. 

fluto-fifil,  Reparaturmittel  für  Pneumatiks. 

Arthur  Sollnitz,  Cöln,  16. 
flutol  (Oele). 

H.  Möbius  6  Sohn,  Hannover,  4. 
Automobil-Bekleidung. 
S.  Adam,  Berlin  W,  9. 

Automobile  aller  Art. 
Automobil-Centrale  B.  Brauda  ti.  H.  Hilz, 

Düsseldorf,  6. 
Deutsche  Ultramobil-Gcscllschaft m.b.H., 

Halensee,  7. 
Hcinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  9. 
Max  Elsenmann  cV  Co.,  Hamburg,  15. 
Jac.  W.  F.  Idtralh,  Mainz,  II. 


Kraftfahrzeug- Akt.-OcscHsch.,  Berlin  W., 
Umschlag  letzte  Seite. 

Loeb  ft  Co.,  O.  m.  b.  H.,  Berlin  W.,  Um- 
schlag letzte  Seite. 

Motorenfabrik    Prolos,   G.  m.  b.  H., 
Reinickendorf  2. 

Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  H., 
NW.,  Umschlag  I.Seite. 

Nürnberger  Motorfahrzeugfabrik  Union, 
G.  m.  b.  H.,  Nürnberg,  6. 

Adam  Opel,  Rüsselsheim  a.  M.,  14. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13 

Süddeutsche  Automobilfabrik,  G.m.b.H., 
Gaggenau,  7. 

Victoria-Werke,  A.-O.,  Nürnberg,  5. 

Robert  Vicwcg,  Dresden,  2. 
Automobile  mit  Vorderradanlrttb. 

Robert  Schwenke,  Berlin  NW,  14. 


Julius  Küster  81  Co.,  Berlin  W.  58.  16. 
Ingenieur  Wilh.  Romeiser,  Frankfurt a.M., 

Ulmenstr.  5,  13. 
Autonapht. 
Deitisch-AmerikanischePetroleum-Gesell- 

schaft,  Hamburg,  4.     .;;"  „  „ 


Autotempometer. 

Deutsche  Tachometer- Werke,  G.m.b.H. 
Berlin  SW.  61,  14. 

Bankgeschäfte. 

Carl  Neuburger,  Berlin  W.8,  Französische 
Strafte  14,  Umschlag  2.  Seite. 
BayarJ-uJageti. 

Jac.  W.  F.:ickrath,  Mainz,  II. 
„Bergfex"  motorrad. 
Deutsche    Motorfahrzeugfabrik,  Berlin 
SW.  68,  Umschlag  2.  Seite. 

Betriebsstoff  für  Automobile  elt. 

Detilsch-AmerikanischePetroleum-Oesell- 
schaff,  Hamburg,  4. 
ßosdi-Zundung. 

August  Euler,  Frankfurt  a.  M..  9. 
ßr.sier-Automobile. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  II. 
Brillen. 

Gebrüder  Merz,  Frankfurt  a.  M.,  Rödel- 
heim, 9. 
Bücher  etc. 

Boll  u.  I'ickardt,  Berlin  NW.,  13  u  14. 


•|  Diese  Liste  ist  nur  zu  den  Anzeigen  dieser  .  Export-Nummer*1  zusammengestellt. 
Nachweis  darüber  geben,  was  sonst  noch  in  den  wechseln* 


Sie  k.mn  aU<>  selbstredend  keinen  voll- 
Zeitschrift  angezeigt  wird. 
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Carosserien. 

Darr  ft  Axthclm,  Eisenach,  6. 

Herrn.  VoB,  Bielefeld,  15. 
CJiauffeur-Bekleiduno. 

S.  Adam,  Berlin  W.,  9. 
Continental-Reifen. 

Continental-Caoulchouc-  u.  Guttapercha- 
Co.,  Hannover,  3. 
Dampf-Lastwagen,  Omnibusse  etc. 

Peter  Stoib,  Berlin  NW  6,  12. 
Darracq-tUagen. 

Automobil-Centrale  B.  Braitda  n.  tt.  Milz. 
Düsseldorf,  6. 
Droschken. 

Heinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  D. 

Süddeutsche  Automobilfabrik,  O. m.b.H., 
Gaggenau,  7. 
Ducellicr*  Laternen. 

Herrn.  Weingand,  Düsseldorf,  15. 
Ehrhardt*  A  utomobile. 

Heinr.  Ehrhardt,  Dusseldorf,  9. 
Cxplosionssidtere  Gefaßt. 

Fabrik  explosionssicherer  Gefälle,  O.  m. 
b.  H  ,  Salzkotten,  15. 
Cxport-Ruskünlle  etc. 

E.  C.  Chipke.  Paris,  15. 
Falnir-ITIotoren  etc. 

Aachener    Stahlwarenfabrik,  Aki.-Ges., 
Aachen,  4. 

Fahrräder. 

Adam  Opel,  Rüsselsheim  a.  M.,  M. 

Feuergerätewagen. 

Süddeutsche  Automobilfabrik,  G  m.  b.  H., 
Gaggenau,  7. 
FiaMUagen. 
Loeb  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin,  Um- 
schlag letzte  Seite. 
6aragen. 

Berliner  Automobil-Centrale,  A.-O..  Berlin 
NW.,  16. 
G  f  s  cbwindigkeitsmesscr. 

H.  Grottmann,  Dresden,  5. 
Deutsche  Tachometer-Werke,  G.m.b.H., 
Berlin  SW.  01. 
Glas-TTlanulaktur. 

Louis  Jesscl,  Berlin  SW..  16. 
6ummiwaren  für  Automobile. 

Ernst  C.    Bartels,  Aktien-Gesellschaft, 

Hamburg,  I. 
Continental-Caoutchouc-  u.  Outtapercha- 

Co.,  Hannover,  3. 
Deutsche   Michclin  -  Pneumatik  •  Aktien- 

Ges.,  Frankfurt  a.  M.,  12. 
Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis 

Peter,  A.-G.,  Frankfurt  a.  M ,  & 
B.  Polack,  Waltershausen,  4. 
Jmmermobil'tüagen. 

Max  Eisetimann  &  Co.,  Hamburg.  15. 
Klappverdecke. 
Hansa-A.-G.,  Varel,  16. 

Konstruktions-Bureaux. 

Julius  Küster  »  Co.,  Berlin  W.  58,  16. 
Ingenieur  Wilh.  Romeiser,  Frankfurt  a.M., 
Ulmenstr.  5,  13. 
Krupp' seht  Spezial-Stahle 

Robert  Zapp,  Düsseldorf,  8. 
Landkarten. 

Mennig  l<t  Grasmück,  l.cipzig-R ,  I  i. 
Lastwagen 

Heinr.  hhthar.lt.  Düsseldorf,  <). 

Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  II  , 

Beilin  NW,  Umschlag  1.  Seile. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Aiiti.mobilMhnk,  G.m.b.H., 

<  l.ij_'ni-ll:lll,  7. 


Caternen  etc. 

■  Herrn.  Riemann,  Cheinnitz-Gablenz,  II. 

J  Schwarz  ft  Co.,  N.  39,  6. 

Herrn.  Wcingand,  Düsseldorf,  15. 
üeferungs-ttlagen. 

Süddeutsche  Automobilfabrik,  G.m.b.H., 
Gaggenau,  7. 
Livreen. 

S.  Adam,  Beriin  W.,  9. 

Lötmittel. 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C.  19,  16. 

Luxuswagen. 

Heinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  9. 

Neue  Automobil-Oesellschaft  m.  b.  H., 

Berlin  NW.,  Umschlag  1.  Seite. 
Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Automobilfabrik,  G. m.b.H., 

Gaggenau,  7. 

fflagnet«Zündungen. 

Ernst  Eiscmann  &  Co.,  Stuttgart,  16. 

ülercedes. Wagen 

Robert  Vieweg,  Dresden,  2. 

nicrz»Brillen. 

Gebrüder  Merz,  Frankfurt  a.  M.,  Rodel- 
heim, 9. 
(Hessing-Kühler. 
Oskar  Jeidel,  Berlin  NO.,  Landsberger 
Platz  5,  12. 


Robert  Vieweg,  Dresden,  II. 
ITIotorbremsen. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 
ITiotoren  etc. 

Aachener  Stahlwarenfabrik.  Akt  -Oes., 
Aachen,  4. 

Palous  »  Beuse,  Berlin  SW.,  13. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

ITJotorräJer. 
Deutsche  Motorfahrzeugfabrik,  SW.  68, 
Umschlag  2.  Seite. 
ITIotorwagen. 

Automobil-Centrale  B  Brau  da  u.  H.  Hilz, 

Düsseldorf,  6. 
Deutsche  Ullramobil-Gesellschaft  rn.  b,  lt., 

Halensee,  7. 
Heinr.  Ehrhardt,  Düsseldorf,  9. 
Max  Eiscnmann  &  Co.,  Hamburg,  15, 
Jac.  W  F.  Ickrath,  Mainz,  11. 
Kraftfahrzeug-Akt. -Gesellsch.,  Berlin  W., 

Umschlag  letzte  Seite. 
Loeb  &  Co.,  O.  m.  b.  H.,  Berlin  W.,  Um- 
schlag letzte  Seite. 
Motorenfabrik   Protos,    O.  m.  b.  IL, 

Reinickendorf,  2. 
Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  H., 

NW.,  Umschlag  I.  Seite. 
Nürnberger  Motorfahrzeugfabrik  Union, 

G.  m.  b.  IL,  Nürnberg,  6. 
Adam  Opel,  Russelsheim  a.  M.,  14. 
Adolph  Saurer.  Arbon,  13. 
Süddeutsche  Automobilfabrik,  G.  m.h.  H., 

Üaggenaii,  7. 
Victoria-Werke,  A.-G.,  Nürnberg,  5. 
Robert  Vieweg,  Dresden,  2. 
flähmaschinen. 

Adam  Opel,  Rüsselsheim  a.  M.,  14. 
Oele 

H.  Möbius  rV  S<ihn,  Hannover,  4. 

Omnibusse. 

Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Berlin  NW.,  Umschlag  I.Seile. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

Süddeutsche  Automobiltabnk,  G.m.b.H., 
Gaggenau.  7. 

Opel-tüagen. 

Ad.im  Opel,  Russelsheim  a  M.,  14. 


Patentbureau. 

Julius  Küster  »  Co.,  Berlin  W.  58,  16. 
Perlinax,  ßartlöttubstanz. 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C.  19,  16 
Piccolo-Automobile. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  11. 
Pläne 

Hennig  Bt  Grasmück,  Leipzig-R.,  14. 
Protektor'Gescbwindigkeitsmesser. 

H.  Großmann,  Dresden,  5. 
Prowodnik*niotorreifen. 

Ernst  C.   Bartels,  Aktien-Gesellschaft, 
Hamburg,  1. 

Reifen  für  Automobil,  fllotorrad  elc. 

Ernst  C.  Barte  s,  A.-O.,  Hainburg,  1. 

Continental-Caoutchouc-  u.  Guttapercha- 
Co ,  Hannover,  3. 

Deutsche  Michelin  -  Pneumatik  -  Aktien- 
Oes.,  Frankfurt  a.  M.,  12. 

Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis 
Peter,  A.-O.,  Frankfurt  a.  M.,  8. 

II.  Polack,  Waltcrshausen,  4. 
Renaull»Automobile. 

Jac.  W.  F.  Ickrath,  Mainz,  11. 

Reparaturmittel  für  Pneumatiks. 

Arthur  Sollnitz,  Köln,  16. 
Reparatur-Werkstätten. 

Berliner    Automobil  -  Centrale,  A.-G., 

Berlin  NW.,  16. 
Max  Schumann,  Berlin,  9. 
W.  Wecke,  Berlin  N.,  12. 
Kinglager. 

Fichtel  8  Sachs,  Schweinfurt  a.  M.,  2. 
Sa  ts- Lager 

Fichtel  &  Sachs,  Schweinfurt  a.  M.,  2. 
Sachverständiger  für  Kraltlabrzeuge. 

Chef-Ingenieur  Vollmer,  Berlin  NW.  7, 14. 
Sauier-Carburator. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

Scheiben  für  Automobil  und  Kupee  etc. 
Louis  Jcssel,  Berlin  SW.,  16. 

Schiffsmotoren. 

Adolph  Saurer,  Arbon,  13. 

Sdinellbetriebs'ahl. 

Schmidt  ft  Clemens,  Frankfurt  a.  M.,  5. 
Stahle. 

Hcrgischc  Stahl-Industrie,  Remscheid,  12. 

Felix  Bischoff,  Duisburg,  Umschlag  3.  S. 

I  I.Oaudig  &Co.,  Köln,  Umschlag  3.  Seile. 

Schmidt      Clemens,  Frankfurt  a.  M.,  5. 

Robert  Zapp,  Düsseldorf,  8. 
Superior-Reifen. 

B.  Polack,  Waltershausen,  4. 
Courenkarten. 

Hennig  K  Grasmück,  Leipzig-R,  14. 

UltramobiMUagen. 

Deutsche  Ultramobil-Oesellschaft  m.  b.  I  f , 
Halensee,  7. 
Union-Pneumatiks. 
Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis 
Peter,  A  -G.,  Frankfurt  a.  M.,  8. 
Viclo  ia  fRotorwagen 

Victoria-Werke,  A  -O  ,  Nürnberg,  5. 
Windschutz-Scheiben. 
Ilansa-A.-O..  Varel,  16. 

Zubehörteile  zum  Automobilbau. 

Bergischc  Stahl-Industrie,  Remscheid,  12. 
Felix  Bischof f,  Duisburg.  Umschlag  3.  S. 
IL  Gaudig     Co.,  Köln  a  Rh.,  Umschlag 
3.  Seite. 

Palous  »  Beuse,  Berlin  SW  ,  13. 
Robert  Schwenke.  Meilin  NW.,  14. 
Siecke  Pi  Schult?,  SW  68,  5. 
Robert  Zapp,  Düsseldorf,  S. 
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Federnde  Räder. 

Von  Reg   Baumcislcr  R  uth  c  mey  er  -  Friedenau. 


Sott  vielen  Jahren  sinJ  Versuche  gemacht,  federnde  Rader 
für  AtltOtnohfle  herzustellen,  um  die  im  Betriebe  teueren  und 
unzuverlässigen  Pneumatiks  zu  ersetzen.  Gern  dg  in  der  neueren 
Zeit  ist  eine  Menge  federnder  Rüder  der  verschiedensten  Bauarten 
Versuchen  unterworfen,  die  bisher  ein  befriedigendes  Ergebnis 
nicht  gehabt  haben.  Dali  diese  Versuche  nicht  schon  früher  i 
angestellt  sind,  ist  in  der  eigenartigen  und  schnellen  Entwicklung 
der  Automobile  begründet. 

Die  ersten  Automobile  waren  mit  den  bei  dem  Straften- 
fuhrwerk  üblichen  Rädern  Ohne  oder  auch  mit  dünnen  Voll- 
gummireifen versehen.  Hei  der  geringen  (Geschwindigkeit  und 
den  kurzen  Wegestrecken.  die  ohne  Aufenthalt  zurückgelegt 
wurden,  genügten  diese  Räder  den  Anforderungen.  Als  man 
durch  Vergrößerung  der  Motoren  und  durch  Verminderung  des 
Wagcngcwichtcs  zu  größeren  Geschwindigkeiten  übergegangen 
war.  niulite  wegen  der  heim  Fahren  auftretenden  Stöße  eine 
andere  Hauart  der  h'iider  gewühlt  werden  und  zwar  eine  solche, 
die  schon  möglichst  am  Radumfatige  die  Stöße  aufnahm.  Nach 
einigem  Zogern  wurde  von  Levassor  der  l'neumatikreifen.  der 
«.ich  hei  Fahrrädern  bewührt  hatte,  auch  für  Automobile  ver- 
wendet.   Jetzt  war   es  möglich   mit  hohen  Geschwindigkeiten  Zu  | 


fahren,  aber  die  häufigen  Reparaturen  machten  diesen  Vorteil 
hinfällig.  Solange  jedoch  an  dem  Motor  und  an  dem  Triebwerk 
noch  häufiger  Störungen  eintraten,  wurde  ein  Aufenthalt  wegen 
eines  schadhaften  Reifens  nicht  so  unangenehm  empfunden, 
denn  der  Schaden  ist  leicht  erkennbar  und  die  Mittel,  um  ihn  zu 

■ 

i  beheben,  sind  jedem  Fahrer  bekannt,  wenn  auch  solche  Arbeiten 
auf  der  l.andstralSe  unbequem  ausführbar  und  auch  nicht  immer 
von  F.rlolg  begleilel  sind. 

Seitdem  sind  aber  im  Aulomobilbau  große  Fortschritte 
gemacht  und  Störungen  durch  Motorschäden  treten  ziemlich  selten 
auf.  Infolgedessen  machen  sieh  die  Pneumatikschäden  wieder 
mehr  bemerkbar.  Auch  kommt  noch  hinzu,  dall  die  Gewichte 
der  neueren  Wagen  infolge  ihrer  größeren  Bequemlichkeit  und 
Leistungsfähigkeit  wesentlich  höhere  sind  und  dadurch  die  Reifen 
grötlere  Helastungen  aushalten  müssen. 

I  Kirch  die  F.inführung  der  abnehmbaren  Felgen  ist  bei 
Pneumatikschäden  auf  der  Landstraße  nur  noch  die  Auswechselung 
der  Felge  mit  dem  Reifen  erforderlich,  aber  die  eigentlichen  Nach- 
teile des  Pneumatik  geringe  Haltbarkeit  und  hohe  Beschaffungs- 
kosten sind  dadurch  nicht  vermieden.  Dies  ist  nur  möglich,  wenn 
die  Pneumatiks  durch  ledernde  Rader  ersetzt  werden.  Dadurch 
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Fig.  1.     V. co  Rai. 


sind  die  starken  Anstrengungen  erklärlich .  ein  allen  Anforde- 
rungen gerecht  werdendes  lederndes  Rad  zu  hauen. 

Ks  sind  drei  Wege  möglich,  he:  Rüden  lic  Federung  unter 
zubringen  und  zwar  entweder' in  der  Felge  oder  in  der  Speiche 
oder  in  der  Nahe. 

Ilie  erste  Hauart  erfordert  zwei  Fclgcnkränzc,  von  denen 
der  innere  durch  die  Speichen  fest  mit  der  Nahe  verbunden  ist, 
während  zwischen  den  beiden  Kränzen  Federn  aus  (iummi  oder 
Metall  angordnet  werden,   die   ein   gegenseitiges  Verschieben  der 


Fig.  .'.  ..pni-u  ■l'aciei". 


beiden  Kranze  ermöglichen.  Hei  der  zweiten  Kauart  sind  die 
Speichen  als  Federn  ausgebildet  und  bei  der  letzten  Konstruktion 
kann  das  Kad  entgegen  der  Wirkung  von  Federn  zu  der  Nahe 
seine  Stellung  ändern. 

Ks  ist  nun  im    Rahmen  einer  kurzen  Kesprcchung  nicht 
möglich,  die  grulle  Anzahl  der  aufgetauchten  Konstruktionen  zu 


Fig.  j.  Totl<l-R»d. 


beschreihen,  sondern  es  können  nur  einzelne  aus  jeder  Gruppe 
herausgegriffen  werden. 

Fig.  1  zeigt  ein  sog.  Vieo-Rad.  L'm  das  innere  Rad  F  ist 
ein  Rad  von  zylindrischen  Vollgummirollen  B  gelegt,  die  ihrer- 
seits  die  äullere  Felge  Ä  tragen.  An  dieser  sind  Mitnehmer  C 
befestigt,  die  sich  je  nach  der  Fahrtrichtung  gegen  die  eine  oder 
die  andere  Bnlzcnreihc  1)  anlegen.  Abnehmbare  seitliche  Schutz- 
bleche dienen  dazu,  die  seitlichen  Slölle  aufzunehmen  und  das 
Eintreten  von  Schmutz  in  den  Raum  zwischen  den  beiden  Felgen 
möglichst  zu  verhindern. 

Hei  der  Fahrt  werden  nur  die  jeweilig  unten  liegenden 
Rollen  belastet  und  Zur  Federung  benutzt.  Infolgedessen  dürfte 
sich  eine  wesentlich  bessere  Federung  als  mit  einem  Vollgummi- 
reifen nicht  erreichen  lassen. 

Gegenüber  dem  Vieo-Rade  zeigt  das  sog.  Securitas-Rad  nur 
geringe  l'nterschiede;  der  hier  in  Kctracht  kommende  ist  der. 
dal)  als  federnde  Körper  Gummikugeln  verwendet  werden. 

Killen  gröüeren  Spielraum  gewährt  den  Konstrukteuren 
die  Henutzung  von  Metallfedern ;  da  diese  auf  Zug  oder  I>ruck 
oder  auf  beides  beansprucht  werden  können.  l»as  Rad  ..pneu 
d'aeiei"  Fig.  -  zeigt  an  der  inneren  Felge  1  Ansätze  «  gegen 
die  sich  Federn  5  legen.  I)iese  Federn  haben  als  anderen 
Stützpunkt  Vorsprünge  7,   die  an  der  äuUeren  Felge  angeordnet 


Fi«.  4.    Horrhci  ü  Rail. 
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Fig.  5,    Reiser  Rad. 

sind.  Zum  Schutze  gegen  seitliches  Verschieben  sind  die  Seiten- 
teile '>  an  dem  äußeren  Laufkranz  befestigt.  Das  Drehmoment 
wird  ziemlich  durch  die  Hälfte  aller  Federn  in  gleicher  Weise 
übertragen,  dagegen  müssen  die  Belastung  und  die  Stöße  von  den 
beiden  an  die  gerade  wagerecht  stehenden  Ansätze  <yy) 
angreifenden  Kedern  aufgenommen  werden.  Da  nun  bei  der 
Belastung  durch  das  Wagengewicht  die  Kedern  nur  geringe 
Durchbiegungen  zeigen  dürlen.  so  müssen  die  Kedern  sehr 
kräftig  sein  und  infolgedessen  werden  die  Stöße  nicht  allzuweich 
aufgenommen. 

Demgegenüber  werden  die  Kedern  bei  dem  Todd-Radc 
i  Kig.  3)  auf  Zug  beansprucht  und  durch  Verwendung  einer 
gelenkigen  üuUeren  Kelge  ist  es  gelungen  eine  große  Anzahl  der 
Kedern  zum  Tragen  heranzuziehen.  Wie  aus  der  Kigur 
ersichtlich,  sind  an  der  Innenseite  der  inneren  Kelge  unter  Schutz- 
hauben J   Kedern  E  Angeordnet,   die   uul  liolzen  D  einwirken. 

Diese  Bolzen  D  greifen  mit  ihren  Kopien  in  die  Teile  Ii 
der  äußeren  Kelge.  Zwischen  den  Teilen  Ii  sind  Stocke  C  M 
eingesetzt,  datl  eine  biegsame  Kelge  entsteht,  die  sich  frei  zwischen 
den  seitlichen  Ansätzen  (der  eine  ist  abnehmbar)  der  inneren 
Kelge  bewegen  können.  Wird  der  iiuUere  l-aufkranz  durch 
irgend  eine  Hindernis  der  inneren  Kelge  genähert,  so  werden  die 


gerade  unten  befindlichen  Kedern  entlastet,  dagegen  die  übrigen 
Kedern  auf  Zug  beansprucht,  da  infolge  der  Biegsamkeit  der 
äußeren  Kelge  nicht  nur  die  gerade  oben  liegenden  Kedern.  sondern 
auch  die  seillichen  eine  Zurück!" ührung  der  äußeren  Kelge  in  die 
Normalsiellung  anstreben. 


Kig.  7.    Schribcnrad  (Zrchlin). 


i'U  b.  Cadignan-Rad. 

In  der  gleichen  Weise  'linden  sich  auch  hei  dem  Rade  von 
Dr.  Horchers  (Kig.  4l  Zugfedern  und  eine  biegsame  äuUere  Kelge. 
Die  beiden  Kelgen  sind  durch  gekuppelte  Blaltfedcrpaarc  ver- 
bunden, deren  Befestigung  an  den  Kelgen  durch  1,'niversalgclenkc 
bewirkt  ist.  die  sowohl  eine  Verschiebung  der  beiden  Radkränze 
gegeneinander  von  oben  nach  unten  unter  dem  Kinllusse  der 
Belastung  und  der  StölSc  als  auch  eine  seitliche  Verschiebung  der 
Radkränze  beim  Kiirvcnlähreti  ge- 
statten. Krkauft  wird  dieser  Vorteil 
durch  eine  große  Anzahl  von  Ge- 
lenken, zu  denen  Staub  und  Schmutz 
leicht  hinzu  treten  können,  und  deren 
Verschleiß  deswegen  ein  recht  großer 
sein  wird. 

In  der  Bauart  wesentlich  ein- 
lacher sind  die  Räder  mit  federnden 
~~  "  Speichen.  Bei  dem  von  Reiser  vor- 
geschlagenen Rade  (Kig.  5i  sind  die 
Speichen  in  Korm  einer  Spirale  ge- 
bogen und  mittels  Augen  und  Bolzen 
sowohl  an  der  Nahe  als  auch  an  der 
Kelge  befestigt,  so  daß  das  Aus- 
wechseln einer  Feder  schnell  ausführ- 
bar ist.  Nach  den  Angaben  des 
Erfinden  soll  sich  das  Rad  auch  bei 
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Fig.  8-  Middleton-Rad. 


Bolzen,  die  mit  grnlicm  Spielraum  durch  die  Nabu  A  hindurch 

iahen. 

In  der  Nabe  .-1  sind  die  Speichen  befestigt.  Zwischen  der 
Nabe  A  und  der  Büchse  Ii  ist  der  Luftreifen  0  untergebracht.  Jer 
durch  l'aUsulcke  f*.,  gehalten  wird.  Durch  eine  Scheibe  Bt  und  eine 
S^hutzkappe  H,  wird  eine  vollständige  Kinkapsclung  der  einzelnen 
Teile  bewirkt.  Bei  der  Fahrt  werden  durch  die  Speichen  und 
die  Nabe  die  Stöüe  auf  den  Luftreifen  übertragen.  Welche 
Vorteile  diese  Bauart  gegenüber  der  üblichen  haben  soll,  ist  nicht 
recht  ersichtlich:  jedenfalls  sind  Flickarbeiten  an  diesen  keifen 
keine  leichten  und  bequemen  Arbeiten.  Allerdings  sind  die  Keifen 
nur  klein,  aber  zur  Krzielung  einer  genügenden  Luitmenge  mull 
eine  grolle  Dicke  gewählt  werden. 

Werden,  wie  es  bei  einzelnen  Bauarten  vorgesehen  ist. 
Vollgummipolster  angewendet,  so  wird  die  Federung  wesentlich 
ungünstiger  sein. 

In  ganz  anderer  Weise  wird  durch  das  Halle-Rad  (Fig.  9) 
die  Aufgabe  zu  lösen  versucht.  Die  Verbindung  zwischen  dem 
Hinge,  in  dem  Jie  Speichen  befestigt  sind,  und  der  in  Irgend 
einer  bekannten  Weise  angetriebenen  Nabe  wird  durch  Bolzen 
bewirkt,  die  an  der  Nabe  angelenkt  sind,  und  die  in  dem  Ringe 
entgegen  der  Spannkraft  von  Federn  sich  in  Richtung  der  Speichen 


grülierer  <ic<chwindigkeit  gut  bewahrt  haben.  Leider  sind 
die  Versuche  nicht  weit  'genug  ausgedehnt',  um  aucn  über 
die  Bewährung  heim  Kurvenfahren  sichere  Anhaltspunkte  zu  ge- 
winnen. 

In  ähnlicher  Weise  ist  das  Rad  von  t'adignan  (Fig.  '»> 
ausgebildet,  bei  dem  zwei  Reihen  Speichen  mit  entgegengesetzter 
Krümmung  verwendet  werden  und  die  Verbindung  der  Speichen 
mit  der  Felge  nachgiebig  ist.  Kine  besonders  eigenartige  Losung 
ist  von  Zcchlin  vorgeschlagen.  Aus  einem  gekümpelten  Glocken- 
rade  i  Fig.  7 »  werden  durch  Ausschnitte  Speichenräder  hergestellt, 
deren  einzelne  Speichen  unabhängig  von  einander  federn  können. 
Da  der  Laufkranz  starr  ist.  werden  alle  Speichen,  je  nach  der 
Lage  in  verschiedenem  MaUe  bei  der  Fahrt  beansprucht  und 
«ur.  Aufnahme  der  Kräfte  herangezogen.  L'eber  praktische 
Ausführungen  und  deren  Krgebnisse  ist  nichts  bekannt  ge- 
worden. 

Bei  der  dritten  (iruppe  von  federnden  Rädern  werden  die 
StöUe  erst  an  der  Nabe  aufgenommen;  infolgedessen  zeigen  diese 
Räder  eine  vielteilige  Nabenkonstruktion.  Die  geringsten  Ab- 
weichungen in  Bauart  und  Wirkung  gegenüber  den  üblichen 
Rädern  mit  l'ueumatikreifen  zeigt  das  Middleton-Rad  (Fig.  «und  Kai. 
welches  ebenfalls  einen  Luftreifen  verwendet.  Bei  diesem  Rade 
befindet  sich  auf  der  Achse  eine  Büchse  B.  mit  der  eine  Scheibe 
Ul    fest   verbunden   ist.    Die  Scheibe  /i,  trägt    eine  Reihe  von 


Fig.  9,  IUIK-Kad. 


Digitized  by  Google 


Heft  7  1007 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


141 


Fig.'iu.  [UlkMUd. 


können.  Diese  Federn  treten  «war  bei  Stötten  in 
Wirksamkeit,  aber  die  Hauptfederung  wird  durch  Sehraubenfedcrn 
bewirkt,  die  um  die  Achse  angeordnet  sind.  Auf  der  Xabc  sind 
zwei  Scheiben  verschiebbar,  gegen  die  sich  die  Federn  legen, 
deren  andere  Knden  an  einem  an  der  Nabe  befindlichen  Ansatz 
sich  anlehnen.  Die  beiden  Scheiben  sind  durch  eine  gelenkige 
Verbindung  an  den  King  angeschlossen.  Hei  einer  Verschiebung 
des  Rades  gegen  die  Nabe  müssen  sich,  wfc  die  schematische 
Fig.  10  zeigt,  die  Scheiben  nähern,  und  dabei  die  Federn 
zusammenpressen.  Mit  diesem  Kade  sind  unter  Aufsicht  Versuchs- 
fahrten über  etwa  7tHH)  km  angestellt;  hierbei  hat  sich  das  Rad 
gut  bewährt. 


Fig.  II.     StolU  Rat 


Fig.  l-\     Stolli  Rad. 


Zum  Schlüsse  möge  noch  eine  Itauart  erwähnt  werden,  die 
eigentlich  zur  ersten  <!ruppe  gehört,  aber  dort  nicht  näher  be- 
schrieben ist.  da  sie  in  ihrer  jetzigen  Ausbildung  nur  für  Last- 
automobilc  mit  geringen  GeKh windigkeiten  Verwendung  finden 
kann,  es  ist  das  KaJ  von  I*.  Sloltz.  Auf  das  aus  SiahlguU  her 
gestellte  Rad  <  Fig.  1  I  i  ist  eine  dünne  Lage  (iummi  «etwa  1  '/»  -  cm 
stark  >  aufgebracht  und  hierüber  nach  einem  besonderen  Verfahren 
ein  Stahlreifen  mit  Wasserdruck  aufgeprcUt.  Die  Federung,  die 
durch  die  'iummilage  bewirkt  wird,  schont  das  Cetriebc,  vor  allem 
wird  auch  eine  gute  Dämpfung  des  (ierausches   erreicht  werden. 

Aus  der  grollen  Anzahl  der  vorgeschlagenen  Konstruktionen 
mögen  die  wenigen  angezogenen  Beispiele  zeigen,  auf  welchem 
Wege  der  Krsatz  der  l'neumatikreifen  angestrebt  wird.  Itevor 
jedoch  das  Ziel  erreicht  wird,  werden  noch  viele  Uauarten  auf- 
tauchen und  umfangreiche  Versuche  erforderlich  sein,  um  brauch- 
bare Konstruktionen  zu  erhalten. 


Zum  Kaiserpreisrennen  1907. 

Von  Dipl.  Ing.  Freiherr  v.  Lftw. 

In  Hezug  auf  die  Helrachtungen  über  das  Kaiserpreisrennen     hei  der  Regierung  um  die  Genehmigung  der  folgenden  Straticnzügc 
in  Heft  1  auf  Seite  2    5  der  Zeitschrift,  kann  heute  darauf  hin-     ersucht  hat:  Saalburg      Homburg      obcrursel  -  König- 
gewiesen  werden,  datt  nun  tatsächlich  ein  längerer  Reunweg  in     stein  —  Glashütten       Ksch       Tenne  Weilmiinster 
Aussicht  genommen  ist  und  dall  der  Kaiserliche  Automobilklub     Weilburg      F.inhaus      Usingen  Saalhurg. 
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Fig.  3     l'rofil  de»  in  Ansicht 


Heimwegs. 


Dieser  Weg  ist  hier  in  Figur  1  ausgezogen  K^z^'^hiit-t.  Er 
fällt  bekanntlich  zum  großen  Teil  mit  Jem  (Jnrdon-Bennct-Kenn- 
weg  l'KH  zusammen,  letzterer  weicht  in  Ksch  ab  und  geht  über 
Idstein.  Neuhof.  Kirberg  und  Limburg  nach  Weilburg  (strichpunktiert 
in  Figur  I  >.  Das  Gnrdon  Bennet-Henncn  wurde  damals  um- 
gekehrt gefahren,  nämlich  von  der  Saalburg  nach  Usingen, 
W'eilburg  usw.,  wie  es  in  der  l'rotitzeichnung,  Figur  2.  dargestellt 
ist.  Den  Höhenzug  des  neuen  Kennweges  und  zwar  in  der 
Richtung  wie  er  befahren  werden  soll  -  zeigt  Figur  3.  Wie 
schon  in  Heft  1  gesagt,  wäre  es  wohl  besser  gewesen,  zwischen 


ClashüUen  und  der  Saalburg  den  in  Figur  1  punktierten  Weg  zu 
wählen,  denn  man  hätte  damil  die  Orte  Königslein.  Obcrursel  und 
Homburg  umgangen,  wodurch  es  leichter  ermöglicht  worden 
wäre,  diesen  ganzen  Rundweg,  dessen  Prolil  durch  Figur  4  ver- 
anschaulicht wird,  ohne  Neutralisation  zu  durchfahren.  Ferner 
hatte  der  punktierte  l'mgehungswcg,  der  vorzügliche  StralJen 
Oberflächen  besitzt,  die  Fahrzeuge  genötigt,  noch  zwei  wesentlich 
höhere  Punkte  (vergl.  Fig.  3  und  4)  zu  erklimmen  und  schließlich 
wäre  durch  ihn  die  Rundfahrt  noch  etwas  länger  geworden,  was 
bei 'nahezu  90  streitenden  l  ahrzeugen  erwünscht  wäre. 


U3  6*0 


Vi/.  4.  l'rofil  eines  cmpfehlenswertrrcn'kennwcgr». 
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Zum  Serpollet-Denl<mal  in  Paris. 


Des  frühen  Hinscheidens  dieses  bedeutenden  In- 
genieurs haben  wir  schon  in  No.  3  dieser  Zeitschrift 
Erwähnung  getan  mit  dem  Ausdruck  unseres  tiefen  Be- 
dauerns, möchten  aber  —  besonders  im  Anschluß  an  die 
große  Teilnahme,  welche  die  Fachpresse  unserer  Nachbar- 
länder diesem  Todesfall  widmet,  und  die  warme  Aner- 
kennung, welche  dem  Verstorbenen  durch  die  Errichtung 
eines  Denkmals  gezollt  wird  —  unserem  Leserkreis  das 
Wirken  des  unermüdlichen  französischen  Industriellen 
noch  näher  vorführen,  der  sich  die  Erreichung  voller 
Gleichwertigkeit  des  Wasser- 
dampfs und  der  kleinen  Dampf- 
motoren mit  dem  Benzin-  und 
den  Explosionsmotoren,  zumal 
im  Gebiet  des  Automobil- 
wesens,  als  Lebensaufgabe 
gestellt  hatte. 

Die  Kraftfahrzeuge,  deren 
erste  Ausführungen  in  Paris 
durch  Benz  und  Daimler  beinahe 
gleichzeitig  mit  Serpollets  An- 
fängen erfolgten,  boten  selbst- 
verständlich das  günstigste 
Feld  für  diesen  Wettlauf;  daß 
derselbe,  und  somit  auch 
Serpollets  Name  bei  uns  in 
Deutschland  verhältnismäßig 
wenig  bekannt  geworden  ist, 
rührt  großenteils  davon  her, 
daß  das  Automobilwesen  über- 
haupt in  Frankreich  entstanden 
ist,  dessen  Industrie  die  vor- 
genannten Anfänge  richtig  auf- 
gegriffen, mit  bewährten 
Kräften  und  willig  ange- 
botenem Kapital  in  wenig 
Jahren  unter  Beihilfe  einer 
vortrefflich  organisierten  Ver- 
einigung von  Interessenten 
(Automobile  Club  de  France)zu 

hoherBlüte  gebracht,  und  hierdurch  den  damit  verbundenen 
Benzinmotor  beinahe  zur  Mode  gemacht  hatte.  Der 
allein  arbeitende,  mit  kapitalistischer  Kraft  durchaus  nicht 
reichlich  ausgestattete  Leon  Serpollet  konnte  aber  hiermit 
nicht  gleichen  Schritt  halten,  und  als  bald  darauf  die 
deutsche  Industrie  den  gleichen  Fabrikationszweig  kräftig 
und  erfolgreich  aufnahm,  anfänglich  noch  in  Verbindung 
mit  französischen  Firmen,  durfte  sie  dieser  noch  nicht 
zur  vollen  Entwickelung  gelangten  Gegenströmung 
nicht  lange  Rechnung  tragen,  sondern  mußte  in 
der  gleichen  Richtung  weiter  arbeiten,  wenn  sie  ihre 
Ebenbürtigkeit  Frankreich  gegenüber  aufrecht  erhalten 
wollte. 


Deshalb  finden  wir  auch  bei  uns  im  Gegensatz  zu 
England,  Frankreich,  Nordamerika  u.  s.  w.  fast  gar 
keine  Dampfautomobilen,  wenigstens  nicht  im  Straßen- 
verkehr, während  allerdings  im  Eisenbahnbetrieb,  be- 
sonders durch  das  Vorgehen  der  württembergischen 
Eisenbahn  Verwaltung,  schon  1896  Serpollets  System  einer 
eingehenden  Prüfung  unterzogen  wurde,  und  unter  ent- 
sprechenden Verbesserungen  nach  und  nach  mehrere 
Kraftwagen  dieser  Bauart  zur  Personenbeförderung 
in  Verwendung    kamen,    was  ähnliche  Schritte  auch 

in  Baden,  Preußen  und  Bayern 
zur  Folge  hatte;  es  scheint  sich 
jedoch  gezeigt  zu  haben,  daß 
die  Anwendung  von  Serpollets 
Generator  eine  Höchstgrenze 
hat,  welche  mit  dem  Dampf- 
verbrauch  eines  Eisenbahn- 
kraftwagens wohl  erreicht  sein 
dürfte.  Dagegen  können  die 
von  ihm  in  den  letzten  Jahren 
für  den  Straßenverkehr  ge- 
bauten Dampfautomobilen  als 
den  Benzinwagen  gleichwertig, 
in  mancher  Hinsicht  (Billigkeit 
des  Betriebs,  Elastizität  der 
motorischen  Kraft  und  ein- 
fachere Wartung  bei  genügend 
reinem  Wasser)  sogar  über- 
legen bezeichnet  werden,  und 
die  veranlaßt  uns,  auf  den  vor 
25  Jahren  stattgehabten  Beginn 
von  Serpollets  Arbeiten  zu- 
rückzukommen, und  auch  die 
von  ihm  erfundene  Moment- 
verdampfung (Vaporisation  in- 
stantanee),dieGrundlage  seines 
Systems,  näher  zu  besprechen. 

Schon  während  der  Aus- 
bildung im  College  St.  Barbe 
in  Paris  war  der  durch  Fleiß  und 
Begabung  ausgezeichnete  Serpollet  auf  den  Gedanken 
gekommen,  daß  die  Dampfbildung  im  Gegensatz  zu  den 
bestehenden  Vorrichtungen  bedeutend  gesteigert  werden 
müßte,  wenn  das  Wasser  als  dünner  Strahl  in  einen 
kleinen,  hocherhitzten  Raum  gespritzt  würde,  da  hierdurch 
jedes  kleinste  Quantum  augenblicklich  in  Dampf  ver- 
wandelt würde.  Nachdem  Serp  llet  jene  Anstalt  glänzend 
absolviert  hatte  (der  Besuch  einer  höheren  technischen 
Lehranstalt  ward  ihm  nicht  zu  Teil)  und  eben  seinen  Ver- 
hältnissen entsprechend,  wieder  in  das  väterliche  Schreiner- 
geschäft in  Culoz  (Juradepartement  i  eingetreten  war,  machte 
er  sich  mit  seinem  älteren  Bruder  an  die  Ausführung  eines 
nach  diesem  Prinzip  arbeitenden  Generators,  und  es  gelang 
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ihnen  auch,  einen  solchen  herzustellen,  der  schon  in 
seinen  anfänglichen  Ausführungen  den  Vorteil  bol,  bei 
sehr  kleinen  Dimensionen,  je  nach  der  eingespritzten 
Wassermenge  und  der  Erhitzung  der  Capillarräume  Dampf 
von  hoher  Spannung  und  hoher  Temperatur  zu  liefern, 
und  zwar  bei  voller  Explosionssicherheit,  da  bei  etwaigem 
Aufhören  der  Wasserzuführung  eben  überhaupt  keine 
Dampfbildung  stattfindet,  ein  Ueberdruck  somit  nicht  ein- 
treten kann  und  sogar  beim  Reißen  eines  der  überaus 
stark  bemessenen  Heizkörper  das  eingespritzte  Wasser 
lediglich  die  Flammwirkung  beeinträchtigen  würde.  In 
dem  Verzeichnis  der  Administration  des  Brevets  ist  auch 
das  hierauf  bezügliche  Patent  ausgestellt  auf  „Mrs.  Serpollet 
freres,  ouvriers  modeleurs  ä  Cuioz." 

Nach  dem  Tod  des  Bruders  ging  der  22  jährige 
Serpollet  wieder  nach  Paris,  um  seiner  Erfindung  in 
industriellen  Kreisen  Eingang  zu  verschaffen,  und  nun 
begann  für  ihn  eine  nahezu  25  jährige  Periode  ange- 
strengter Arbeiten  und  Studien,  welchen  er  mit  welt- 
männischer Klugheit  und  eisernem  Fleiß  gerecht  worden 
ist;  er  verbesserte  die  Heizkörper  und  die  Regulierung 
der  Wassereinspritzung,  und  brachte  1883  das  erste  nach 
seinem  System  ausgeführte  Dampf-Dreirad  auf  den  Platz, 
dem  ein  Jahr  nachher  ein  in  Peugeots  Werkstätten  gebauter 
viersitziger  Wagen  folgte,  mit  welchem  er  in  Begleitung 
einiger  Fachgenossen  nach  Lyon  fuhr.  Später  wurde  dem 
mit  geringen  Mitteln  rastlos  vorwärts  strebenden  Manne 
auch  die  Genugtuung  zu  Teil,  daß  namhafte  Ingenieure, 
wie  Hirsch,  Lesourd  und  besonders  Broca,  der  technische 
Direktor  der  Pariser  Omnibusgesellschaft,  an  seine  Seite 
traten;  nach  weiteren  Verbesseiungen  erhielt  er  von  dieser 
bedeutenden  Unternehmung,  welche  schon  seit  längerer 
Zeit  die  Beseitigung  des  Pferdebetriebs  anstrebte,  mehr- 
mals Bestellungen  auf  Wagen  seines  Systems,  welche 
ihrem  Zweck  auch  vollständig  gerecht  wurden,  bei  der 
Einstellung  in  den  Straßenverkehr  aber  von  der  Polizei- 
behörde mit  einer  Reihe  von  Kontrollmaßregeln  und 
Abänderungen  belastet  wurden,  so  daß  die  seit  1891 
in  eine  Aktiengesellschaft  umgewandelte  Serpollet'sche 
Unternehmung  nur  geringen  Nutzen  an  diesen  Lieferungen 
hatte.  Geradezu  verhängnisvoll  war  aber  der  Unglücksfall, 
welcher  sich  1894  in  Wien  ereignete,  wo  der  Boden  für 
die  Einführung  seines  Systems  in  größerem  Maßstabe 
von  einflußreicher  finanzieller  Seite  schon  vorbereitet  war, 
als  bei  einer  in  Serpollets  Abwesenheit  stattgehabten 
Versuchsfahrt  der  Wagen  auf  einer  bedeutenden  Straßen- 
steigung (Bellariastraße)  ins  Gleiten  kam,  rückwärts  rollte, 
ohne  daß  der  Maschinist  dies  rechtzeitig  verhindern 
konnte,  weil  zu  allem  hin  auch  noch  eine  Bremse  brach 
und  mit  solcher  Wucht  auf  zwei  am  Praterstern  stehende, 
zum  Teil  schon  besetzte  Pferdeomnibusse  aufstieß,  daß 
eine  Person  getötet,  mehrere  verwundet  wurden  und  auch 
zwei  Pferde  umkamen.  Die  Polizeibehörde  verbot  sofort 
jede  weitere  Fahrt  mit  diesen  Wagen,  und  hierdurch 
wurde  auch  die  für  Oesterreich  geplant  gewesene  Aktion, 


I  von  welcher  man  sich  große  Vorteile  versprochen  hatte, 
hinfällig. 

Dagegen  hatte  Serpollet  noch  im  gleichen  Jahre  die 
Freude,  daß  sein  Generator  von  der  in  Frankreich  hoch 
angesehenen  Sociale'  d'encouragement,  besonders  wegen 
seiner  Tauglichkeit  für  das  Transportwesen,  mit  der 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet  wurde  und  sein 
System  bei  den  Genfer  Schmalspurbahnen  Einführung 
fand.  Die  im  folgenden  Jahre  von  der  württembergischen 
Eisenbahnverwaltung  erfolgte  Bestellung  eines  normal- 
spurigen  Kraftwagens  für  den  Personentransport  fand 
auch  in  weiteren  Kreisen  Beachtung,  und  hatte  den 
Absatz  einer  größeren  Zahl  solcher  Wagen,  beziehungs- 
weise Wageneinrichtungen  für  mehrere  deutsche  und 
französische  Eisenbahnverwaltungen  zur  Folge;  auch 
nahm  die  Lieferung  von  Straßenbahnwagen  für  Paris 
und  andere  Plätze  ihren  Fortgang,  allein  es  zeigte 
sich  der  Reingewinn  der' Unternehmung  eben  mehr  und 
mehr  ungenügend,  so  daß  die  Gesellschaft  Ende  1898 
in  Liquidation  trat,  und  Serpollet  wieder  ohne  kapitalistische 
Unterstützung  war.  Das  Unternehmen  krankte  eben  von 
Anfang  an  an  dem  fatalen  Umstand,  daß  Serpollet  für 
die  Erledigung  seiner  Aufträge  infolge  ungenügender 
Mittel  keine  eigene  Fabrik  zur  Verfügung  hatte  (das 
Anwesen  auf  dem  Montmartre  konnte  lediglich  den  Dienst 
einer  Versuchsstation  leisten),  sondern  genötigt  war,  alle 
Bestellungen  anderen  Etablissements  zur  Ausführung  zu 
übergeben,  wodurch  selbstverständlich  der  größte  Teil 
des  Gewinnes  den  Letzteren  und  nicht  der  Gesellschaft 
zu  Gute  kommen  mußte.  Aber  es  fand  der  rastlose 
Mann  sofort  wieder  festen  Boden  durch  die  Ver- 
bindung mit  dem  in  Paris  lebenden  Minenbesitzer  Gardener, 
der  -  wie  die  meisten  Engländer  —  dem  Dampfbetrieb 
im  Automobilwesen  überhaupt  zugeneigt,  nunmehrSerpollet 
,  in  Stand  setzte,  eine  eigene,  gut  eingerichtete  Fabrik  in 
der  Rue  de  Stendhal  zu  errichten,  und  dort  auch  dem 
Bau  der  kleineren  Straßenfuhrwerke  wieder  nahezutreten. 

Inzwischen  wurde  Serpollet  aus  Anlaß  der  Welt- 
ausstellung 1900  zum  Ritter  der  Ehrenlegion  ernannt, 
und  nun  widmete  er  sich  mit  unveränderter  Ausdauer 
dem  Bau  von  10-  bis  50  pferdigen  Dampfautomobilen, 
wobei  er  das  bisherige  feste  Heizmaterial  in  sinnreicher, 
jede  Rauchbildung  ausschließender  Weise  durch  Erdöl 
ersetzte.  Mit  welchem  Erfolge  er  hier  eingriff,  zeigten 
die  1901  und  1902  in  Nizza  stattgehabten  Rennen,  wo 
die  Automobilen  von  Gardener-Serpollet  zweimal  den 
Rothschildschen  Pokal  errangen,  und  sein  Rennwagen 
Oeuf  de  Päques  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1 20  Stunden- 
kilometern abschnitt.  Wohl  hätte  nach  solchen  Erfolgen 
erwartet  werden  können,  daß  dem  Dampfautomobil  nun- 
mehr eine  angemessene  Verbreitung  zu  Teil  werden 
würde,  aber  es  war  eben  der  Explosionsmotor  schon 
länger  ausgebildet,  und  trotz  seines  Lärmens  und  seines 
Geruchs  zur  Mode  geworden,  so  daß  er  —  wenigstens 
bei  Tourenwagen   —  den  Vorrang  behielt.  Serpollet 
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beschloß  deshalb,  seine  Tätigkeit  wieder  den  schwereren 
Fahrzeugen  zuzuwenden,  als  unerwarteter  Weise  Oardener 
durch  unglückliche  Bergwerkspekulation  große  Verluste 
erlitt,  und  genötigt  war,  seine  Einlagen  aus  der  Unter- 
nehmung zurückzuziehen. 

So  hatte  Serpollet  abermals  wieder  Niemand  als  sich 
selbst,  aber  es  konnte  nicht  fehlen,  daß  bei  dem  Ruf,  den  er 
nunmehr  genoß,  seine  Mitarbeit  in  Bälde  wieder  gesucht 
wurde,  und  es  geschah  dies  in  ehrenvollster  Weise  durch 
die  Verbindung  mit  Darracq,  einem  der  angesehensten 
Pariser  Industriellen,  in  deren  Folge  nunmehr  gemeinsam 
eine  ausgedehnte  Fabrikanlage  mit  modernster  Einrichtung 
in  Suresnes  bei  Paris  gegründet  wurde  für  die  Herstellung 
von  Dampffuhrwerken  jeder  Art  nach  Scrpollets  System, 
in  welcher  auch  den  größten  Anforderungen  genügt 
werden  sollte. 

Da  trat  das  tragische  Moment  dazwischen;  ein 
schon  länger  an  Serpollets  Kräften  zehrendes  Krebsleiden 
warf  ihn,  erst  48  Jahre  alt,  aufs  Sterbelager,  ehe  er  seine 
Fähigkeiten  auf  dem  neuen,  gesicherten  Arbeitsfeld  be- 
tätigen konnte:  er  durfte  das  gelobte  Land  all  seines 
Denkens  und  Schaffens  nur  von  ferne  schauen,  aber  seine 
letzten  Tage  waren  erhellt  von  dem  Bewußtsein,  Vieles 
und  Oroßes  geleistet  zu  haben  und  sein  Lebenswerk  aus- 
gebaut in  ebenbürtige  Hände  legen  zu  können.  Seine 
Schöpfungen  werden  noch  lange  bestehen,  sein  Name 
wird  geehrt  bleiben,  er  aber  ruhe  in  Frieden! 

Dem  schönen  Zug  der  französischen  Denkungsart, 
auch  demjenigen  die  Palme  zu  reichen,  dessen  Streben 
und  Mühen  auch  nicht  vom  äußeren  Erfolg,  wohl  aber 
von  der  Hochschätzung  der  Fachgenossen  und  der 
Würdigung  der  Mitwelt  gekrönt  ist,  schließt  auch  der  Mittel- 
europäische Motorwagen -Verein  sich  gerne  an;  auf  dem 


großen  Feld  des  Automobil  wesens  haben  alle  Bestrebungen 
Platz,  welche  dessen  Zwecken  zu  dienen  beabsichtigen, 
gleichviel  welche  motorische  Kraft  hierbei  zur  Verwendung 
kommt.  Uns  gilt  Serpollet  als  der  Dritte  in  dem  Bunde, 
in  welchem  in  den  achtziger  Jahren  des  vorigen  Jahr- 
hunderts Benz  und  Daimler  sich  in  Paris  zusammen 
fanden,  und  so  können  wir  es  nur  mit  Freude  begrüßen, 
wenn  unsere  Vereinsmitglieder  und  alle,  welche  für  das 
Wirken  des  Dahingeschiedenen  Interesse  und  Anerkennung 
haben,  sich  an  der  Sammlung  für  das  beabsichtigte 
Denkmal  beteiligen.  A.  Fischer. 

Die  Vereinslcitung  kommt  dem  ausge- 
sprochenen Wunsche  sehr  gerne  nach.  Beilrage 
im  Kreise  der  Mitglieder  zu  der  von  Serpollets 
Landslcutcn  geplanten,  uns  so  sympathischen 
Khrung  Serpollets  zu  sammeln,  hat  sich  dahin 
entschieden.  von  Vereinswegen  einen  Grund- 
hetrag  von  100  M.  zur  Verfügung  zu  stellen  und 
gleichzeitig  die  Mitglieder  einzuladen,  sich  »n  der 
hiermit  eröffneten  Sammlung  zu  beteiligen. 

Beitrage  wolle  man  baldgefälligst  an  die 
Geschäftsstelle  des  Vereins.  Berlin  W.,  Link- 
stralie  24.  einsenden.  Ueber  die  eingehenden  Beiträge 
wird  an  dieser  Stelle  quittiert  werden  und  die  Ucberweisung 
an  den  Pariser  DenkmaLsfond  wird  unter  Benennung  der 
Kinsender  erfolgen.   

bezeichnet  sind  bereits: 
M.M.V.  100.  Mk.,  Bau  rat  a.  D.  Fi  scher  -  Stuttgart 
30.  Mk..  Generalmajor  i.  D.  G.  Becker-Westend  20.  Mk., 
Kommerzienrat  Adt-Knsncim  30,  Mk.,  Dr.  A.  Berliner- Berlin 
30.  Mk.,  C.  L.  Netter- Berlin  30.  Mk.,  Dr.  Occhclhäuscr- 
Berlin  20,  Mk..  Geh.  Kommerzienrat  K.  Klntsch-Bcrlin  50,—  Mk., 
Geh.  Baurat  kumschöttcl- Berlin  20,    Mk..  zusammen  330.  —  Mk. 
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II.  Die  Motordrachenflieger. 

Wir  kommen  nun  zu  der  anderen  Art  von  Flugapparaten,  mit 
deren  Hülfe  sich  der  Mensch  zum  Herren  des  Luftmeeres  zu 
machen  sucht,  zu  den  Maschinen,  die  schwerer  als  die  Luft  sind, 
zu  den  Motordrachenfliegern.  Bei  diesen  Apparaten  wird 
der  schwebende  /.ustand  nur  durch  Aufwendung  von  Arbeit 
erreicht,  und  nur  durch  gewisse  Bewegungen  wie  Flügelschlage, 
Luftschraubendrehungen  usw.  können  derartige  Maschinen  in  der 
Luft  schwebend  erhalten  werden.  Dieses  System,  das  dem  Vogel- 
llug  abgelauscht  ist.  heiüt  Jas  dynamische  Flugsystcni.  Unter 
den  Klugapparaten  stehen  die  Aürnplane  oder  Mntordraclunflieger 
obenan,  die  das  System  des  künstlichen  Gleitfluges  verkörpern, 
bei  dem  der  Vogel  mit  ausgespannten  regungslosen  Schwingen 
durch  die  Luft  schwebt.  Der  Drachenflieger  stellt  eine  schräg 
gestellte  Flache  dar.  welche  durch  eine  .'der  mehrere  Schrauben 
mit  horizontaler  Achse  horizontal  vorwürfet  bewegt  wird.  Der 
Motordr&chenniegcr  ist  so  konstruiert.  daU  im  Kalle  des  Versagens 
des  Motors  die  schräg  gestellten  groüen  Flachen  als  Fallschirm 


Von  Walter  Oertel. 

(Fortsetzung.) 

wirken,  so  dali  er  dann  in  geneigter  Bahn  mit  nahezu  konstanter 
Geschwindigkeit  schräg  zur  Krde  gleitet. 

Der  erste  der  sich  mit  der  Konstruktion  von  Drachen- 
fliegern beschäftigte,  war  Wilhelm  Krell,  der  bereits  vor 
J5  Jahren  in  Wien  f reilliegende  Modelle  von  Drachenfliegern 
vorgeführt  hat.  Ihm  folgte  l.ilienthal  in  Berlin,  der  sich  außer- 
ordentlich grolle  Verdienste  um  die  Fliegekunst  erworben  hat  und 
der  seine  bei  seinen  zahlreichen  Glcitllugversuchen  erworbenen 
Krfahrungen  in  seinem  Buche  „Der  Vogelflug  als  Grundlage  der 
Fliegekunst"  In  mustergültiger  Weise  niedergelegt  hat.  besonders 
was  die  Festlegung  und  Bestimmung  der  Luftwiderstände 
anbetrifft.  Sein  Tod  wurde  dadurch  herbeigeführt,  daü  er  die 
Stabilitiitsl'rage  nicht  im  gleichen  Mnlle  beherrschte,  denn  sein 
Flugapparat  war  nicht  stabil,  kippte  eines  Tages  um  und  Lilien- 
thal, der  offenbar  nicht  die  Zeit  mehr  fand  eine  Gegenhewcgung 
Zu  machen,  um  die  richtige  Schw  erpunklslage  -wiederherzustellen, 
suirzte  auf  die  Krde.  brach  die  Wirbelsäule  und  fand  so  seinen 
Ti>J    im  Dienste   der  ir. rlorxehting   des  Vogclllugcs,   der    er  sein 
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Leben  gewidmet  hatte.  I)ie  Erfindung  des  leichten  Motors  ver- 
änderte die  Situation  erheblich,  dann  nun  standen  dem  Kon- 
strukteur zur  Erzeugung  der  Kräfte  Motoren  zur  Verfügung,  die 
im  Verhältnis  zu  ihrer  Leistung  viel  leichter  sind  als  die  von  dem 
Vogel  geleistete  Arbeit  im  Verhältnis  zu  seinem  eigenen  Gewicht 
und  die  Frage  der  Klugtechnik  des  Drachenfliegens  trat  in  ein 
neues  Stadium. 

Unter  den  Mannern,  die  sich  mit  der  Konstruktion  des 
Motordrachenfliegens  beschäftigen,  verdient  an  erster  Stelle  der 
kühne  Brasilianer  Santos  Dumont  genannt  zu  werden,  dessen 
Erfolge  auf  dem  Gebiete  der  Lenkbarmachung  des  Luftballons 
wir  bereits  im  ersten  Teil  unserer  Ausführungen  gedacht  haben. 
Im  Juli  vorigen  Jahres  baute  er  sich  einen  Drachenflieger,  der 
aus  einem  strahlenförmig  gestalteten  und  mit  Kadern  versehenen 
Knstendrachengebilde  besteht,  das  seinen  horizontalen  Antrieb 
durch  eine  zweiflügelige,  aus  Alurniniumblättern  hergestellte  Luft- 
schraube erhält,  die  von  einem  I.cvavasseur  Motor  von  fit)  HP. 
betätigt  wird,  der  in  der  Mitte  angebracht  ist  und  bei  dem  sich 
uueh  der  Führerstand  befindet.  Die  Schraube  liegt  hinten  dicht 
am  Motor.  Das  Steuer  ist  ziemlich  weit  nach  vorn  geschoben 
und  nach  allen  Richtungen  hin  beweglich.  Die  ganze  Maschine 
stellt  einen  gewaltigen  Vogel  dar  von  12  m  Flügelspannung  und 
10  m  Lange,  nuch  Art  der  Drachenflieger  mit  Teilung  in  Zellen- 
System  Hargrave  gebaut,  die  von  einem  Gestell  gehalten  und 
gespannt  werden.  Die  Gesamtfläche  beträgt  HO  yuadratmeter 
und  das  Gewicht  nicht  ganz  160  kg  ohne  den  Fahrer.  Mit 
diesem  Apparat  gelang  es  Santos  Dumont  am  13.  September  den 
Archdcacon-Preis  von  50  000  Francs  für  Flugmaschinen  über 
eine  Distanz  von  25  m  zu  gewinnen.  Am  12.  November  1906 
durchflog  Santos  Dumont  82.80  m  in  ?'/.,  Sekunden,  was  einer 
Stundengeschwindigkeit  von  42  km  entspricht  und  legte  auf  der 
Rückfuhrt  mit  seinem  Apparat  220  m  in  2 1 1  j  Sekunden  zurück 
was  einer  Stundengeschwindigkeit  von  38  km  gleichkommt.  Mit 
diesem  Fluge  hat  Santos  Dumont  den  Preis  Archdeacons  für  einen 
Flug  über  60  m  und  den  vom  Aiiro  Club  gcstiltcten  Preis  von 
1500  Francs  für  die  erste  Fahrt  über  100  m  gewonnen. 

Augenblicklich  ist  Santos  Dumont  mit  der  Vollendung  seines 
neuen  Aeroplans  beschäftigt,  mit  dem  in  den  nächsten  Tagen  die 
ersten  Probefahrten  vorgenommen  werden  sollen.  Diese  neue 
Flugmaschine  weist  insofern  wesentliche  Abweichungen  von  der 
früheren  Bauart  uuf  als  bei  ihr  ausschließlich  Holz  und  Aluminium 
die  einzigen  Baumaterialien  bilden,  und  die  Tragcflächcn  anstelle 
des  bisher  verwendeten  Segeltuches  aus  poliertem  Mahagoniholz 
gefertigt  sind.  Die  zu  beiden  Seiten  der  Plattform  angeordneten 
elagenarlig  gebauten  Flügel  sind  wie  bei  dem  ersten  Flugapparat 
mit  ihren  äußeren  Enden  nach  oben  gerichtet,  während  die  Trage- 
flächen selbst  leichte  Wölbungen  zeigen.  Auch  hinsichtlich  der 
Anbringung  der  Steuervorrichtungen  sind  Veränderungen  vor- 
genommen worden,  denn  während  bisher  das  Steuerruder  an  der 
Stirnseite  des  Flugapparates  angebracht  war,  sind  jetzt  die  Vor- 
richtungen für  llöhcnstcucrung  und  Horizontalstcucrung  getrennt 
worden,  und  das  Hühensteuer  ist  an  der  Rückseite  des  Aeroplans 
angebracht,  während  für  die  Horizontalsteuerung  an  den  Flügel, 
enden  besondere  Vorrichtungen  angebracht  sind.  Auf  der  Platt- 
form der  oberen  Tragfläche  ist  der  achtzylindrige  Motor  von 
50  HP.  nebst  Vortriebsschraube  aufmontiert,  während  der  Fuhrer 
der  Aeroplans  selbst  seinen  Site  auf  der  unteren  Plattform  hat. 

Durch  diese  interessanten  und  erfolgreichen  Versuche  Santos 
Dumont«  wurde  nun  mit  einem  Male  der  Acroplan  in  den  Vorder 
gnmd  des  Interesses  genickt,  so  daß  eine  Anzahl  von  Fachleuten 


in  dem  Acroplan  die  Lösung  des  Problems  der  lenkbaren  Luft- 
schiffahrt zu  erblicken  geneigt  sind.  Von  diesem  Augenblick  an 
interessierte  man  sich  aber  auch  für  die  geheimnisvollen  aero- 
dynamischen Arbeilen  der  Amerikaner  Gebrüder  Wright. 
die  bisher  selbst  im  Mutterlande  keine  Aufmerksamkeit  zu  finden 
vermocht  hatten.  Selbst  Präsident  Koosevclt  erwärmte  sich  der- 
art Tür  diese  Materie,  daß  auf  seine  Veranlassung  das  amerika- 
nische Kriegsamt  mit  den  Wrights  in  Verbindung  trat  und  Nach 
richten  aus  Amerika  zufolge  auch  tatsächlich  den  Ankauf  des 
Wrightschen  Motordruchetifliegers  vorgenommen  haben  soll.  Die 
Brüder  Wright  haben  ihre  Arbeiten  im  Jahre  1900  aufgenommen. 
Angeregt  durch  die  Gleitllugvcrsuche  Lilienlhals  und  Hiram 
Maxims  beschlossen  sie  sich  ebenfalls  der  Aviatik  zu  widmen  und 
fanden  in  dem  auf  dem  Gebiete  der  l-'lügeltechnik  wohlbekannten 
Ingenieur  (  hanute  eine  treffliche  Hilfe.  Um  ein  für  ihre  Flug- 
versuche geeignetes  Gebiet  mit  möglichst  konstanten  Wind- 
verhältnissen zu  haben,  verlegten  sie  ihren  Wohnsitz  nach  dem 
kleinen  Orte  Kitty  Hawk  in  Nord  Carolina,  einer  Ortschaft  an  der 
Küste  des  Atlantischen  Ozeans.  Sic  begannen  ihre  Gleitflüge  zu- 
nächst ohne  Motor  und  führten  ihre  Luftsprunge  von  den  Hügeln 
der  Umgegend  aus.  Der  von  ihnen  benutzte  Acroplan  war  ein 
Doppeldeckflieger  nach  dem  System  des  Professors  Langley  gebaut, 
mit  zwei  etagenartig  aufgebauten  Tragflächen,  die  durch  Träger 
verbunden  sind.  Im  Jahre  1903  bauten  sie  den  ersten  Motor, 
einen  Vierzylinder,  der  eine  Horizontalschraube  in  Tätigkeit  setzte 
in  ihren  Atiroplan  ein  und  mit  seiner  Hilfe  gelang  es  ihnen,  wie 
die  Wrights  berichten,  gegen  einen  Wind  von  30  km  Stunden- 
geschwindigkeit einen  Gleitflug  von  260  m  in  59  Sekunden  zu 
unternehmen.  Ein  .lahr  darauf  begaben  sie  sich  nach  Dayton  in 
Ohio,  um  dort  ihre  Versuche  fortzusetzen.  Ein  sumpfiges  Terrain, 
von  kreisförmiger  Gestalt,  bildete  ihr  Uebuugsfcld.  Nach  dem  sie 
hier  eine  Verbesserung  ihrer  Steuervorrichtung  vorgenommen 
hatten,  gelang  es  ihnen  im  November  und  Dezember  Jes  Jahres 
1904  2  Gleitfluge  über  4  Kilometer  durchzuführen,  Das  Jahr  1905 
brachte  ihnen  neue  Erfolge.  Nachdem  sie  an  ihrem  Acroplan  mehrere 
Veränderungen  vorgenommen  hatten,  die  besonders  den  Zweck  ver- 
folgten, ihn  widerstandsfähiger  und  stabiler  zu  machen,  gelang  es 
ihnen  am  5.  Oktober  1905  3 f.  km  in  3S  Minuten  zu  durchfliegen  und 
nur  das  Ausgehen  des  Betriebsstoffes  zwang  die  Wrights,  wie  sie  be- 
haupten, zu  landen.  Dieser  Klug  war  der  letzte,  den  sie  aus- 
führten, denn  sie  stellten  dann  die  Kluge  ein  aus  Besorgnis,  daß 
jhnen  ihr  Fluggeheimnis  abgelauscht  werden  könnte.  Nachdem 
sie  dann  noch  neue  Verbesserungen  an  Motor  und  Apparat  vor- 
genommen, behaupten  sie  ohne  Mühe  eine  Flugmaschine  her- 
stellen zu  können,  mit  der  es  ihnen  möglich  ist.  76  km  in  I  Stunde 
zurückzulegen.  Der  Motor-Drachenflieger,  mit  dem  sie  l''o3  ihre 
Versuche  durchführten,  besaß  einen  .Motor  von  12  HP.  und  wog 
mit  Fahrern  und  Betriebsstoff  337  kg.  Seine  Fluggeschwindigkeit 
war  4fi  km  in  der  Stunde.  .Im  Jahre  1904  hatten  sie  einen  Motor 
von  10  IIP.  eingebaut,  das  Gewicht  der  Maschine  war  auf  39.S  kg 
gestiegen  und  die  Stundengeschwindigkeit  auf  51  km.  Bei  dem 
Acroplan  des  Jahres  1905.  mit  dem  es  ihnen  gelang,  den  Klug 
über  30  km  durchzuführen,  hatte  der  Motor  20  HP.,  der  ganze 
Acroplan  wog  419  kg  und  die  '.rzielte  Stundengeschwindigkeit 
helief  sich  auf  M)  km.  Dieser  letztgebaute  Apparat,  mit  dem  die 
Wrights  ihre  Klugversuche  vorläullg  abgeschlossen  haben,  ist 
ebenso  wie  die  früheren  Acroplan«  «'in  Doppeldeckllieger.  dessen 
Trageflachen  je  eine  Länge  von  12  und  eine  Tiefe  von  1  .X  m 
besitzen.  Die  Tragflächen  sind  auf  Hol2rahmen  gespannt,  die 
miteinander  durch  12  Aluminiumröhren  von  1.50  m  Länge  v«r- 
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hundett  stnd.  Der  Klus*  erfolgt  mit  der  Längsseite  nach  vorn, 
l'm  dem  Kluger  die  für  Jen  Flug  notwendige  Anfangsgeschwin- 
digkeit zu  gehen,  wird  dieser  auf  einen  mchn-rv  Meter  langen 
•  "ilcis  angefahren.  Die  (ilcitllächen  sind  vnn  vorn  nach  hinten 
leicht  gewölbt,  wobei  die  Krümmung  der  Lchicwand  mittels 
Klavierdrähtcn  eingehalten  wird.  I»er  auf  der  unteren  Tragfläche 
aufmontierte  Motor  Ireihl  zwei  zweilluglige  auf  der  hinteren  Seite 
vertikal  ungeordnete  Luftschrauben.  An  der  vorderen  Seile  der 
unteren  «Hcitllache  ist  ein  bewegliches  Vertikalruder  angebracht, 
das  von  dem  im  rechten  Winkel  zur  Klugrichtiing  auf  dem  Hauche 
liegenden  Führer  in  der  Weise  betätigt  wird,  dal!  er  bei  Anheben 
dem  Apparat  den  nötigen  Steigung*  .  hei  Senken  den  nötigen 
Senkungswinkel  verleiht.  In  der  Mitte  der  rückwärtigen  Seite 
aber  ist  dns  Horizuntalruder  angebracht,  das  zur  Lenkbarkeit  in 
der  Wugerechten  dient. 

Wenn  man  nun  diese  technischen  Kinzelhcitett  naher  be- 
trachtet, so  muU  man  zugeben,  daü  der  Aeroplan  zweifellos  in 
seiner  Kinlächheit  und  in  der  Anlage  der  Tragflächen  einen  ein- 
lachen und  doch  zweckmäßigen  Kiiidmck  macht.  ZweckmäUig 
ist  die  geringe  Tiefe  der  Cdcitllacbeii.  durch  die  ein  leichtes  Ab- 
strömen des  tou-n  Windes  moglieh  M.  sowie  auch  die  Anord- 
nung, dal!  der  Apparat  beim  Kluge  mit  seiner  l.ängsseile  in  Krönt 
liegt,  weil  dadurch  die  vertikale  Kraft  des  Windes  voll  ausgenutzt 
wird.  Die  Konstrukteure  haben  nach  ihrer  Aussäte  bei  dem  Hau 
ihrer  Apparate  vor  allem  im  Auge  gehabt,  die  Hinfälligkeit  der 
< ileittlächcr.  soviel  wie  möglich  zu  erhöhen,  dem  Apparate  eine 
besondere  Festigkeit  für  erschwerte  Landungen  zu  geben  und 
die  «icbrauchstüclitigkeit  des  Motors  über  seine  Leistungsl  ähigkeit 
zu  .setzen.  Die  Anzahl  der  Tlcrdekrälic  i-t  dementsprechend  bei 
den  benutzten  Motoren  so  ausnehmend  gering.  d.iU  man  erstaunt 
sein  muU,  wie  sie  mit  ihnen  iilcillluge  vom  solcher  Lange  und 
Geschwindigkeit  aufzuführen  imstande  waren.  Die  ( ■cheininis- 
kramerei  der  Wrights  bat  einen  wahren  l.cgcndeiikrcis  um  sie 
gewoben  und  man  weili  bei  dem  Mangel  an  flugtechnischen  He- 
weisen  wirklich  nicht,  was  man  für  Wahrheit  und  was  man  für 
l'ehertrcibung  halten  soll.  Vielleicht  dient  der  grolle  Preis  für 
Aeroplaiie.  den  der  amerikanische  Aeroklub  zu  stillen  beabsichtigt, 
dazu,  die  Wrights  zu  veranlassen  mit  ihrer  Krtindung  aus  ihrer 
Verborgenheit  hervorzutreten. 

Zu  den  Männern,  die  sich  der  Aviatik  gewidmet  haben, 
gehurt  auch  der  Franz. ise  Hellainy.  der  als  erster  Uewerber 
um  den  von  der  Daily  Mail  gestifteten  Treis  von  ;<kmxx>  Mark 
in  Kngland  eingetrolfen  ist.  Helfu.iv .  der  in  der  N'ähe  von 
Modane  an  der  italienischen  Grenze  bereits  erfolgreiche  Kluge  über 
450  m  ausgeführt  zu  haben  beliauptet.  hat  einen  Drachenflieger 
mitgebracht,  der  von  einer  Fhigelspilze  zur  anderen  .o  bis  m 
klaftert  und  mit  einem  Motor  von  5"  TS  ausgestattet  ist.  Der 
Aeroplan  hat  jedoch  durch  den  HaluUianspoft  so  gelitten,  dal;  er 
gänzlich  eleu  konstruiert  werden  iiuiü.  Die  Zwischenzeit  bis  zur 
Herstellung  des  Acroplans  beimt/t  Itctl.imy  dazu,  um  mit  einem 
vermittels  Liiftschraubenvortrieh  bewegte  i:  Wagen.  Luftschrauben 
verschiedener  Forme:)  ,r.if  •'•  te:.  Nutzwert  zu  prüfe.-..  Nach  be- 
endeter Kep.ir.nur  will  d.iin  Bclt.i.ny  sich  zunächst  -.im  die 
Ttamie  d,*  l  • .. 1 1 Gi..r>'.).c  von  Imiu  Tl.iu.l  lur  einer,  Flug  ü>er 
1  siMt  in  .in a  den:  i:-::  den  Treis  de-  Itrookland  Automobil  '  kil> 
ve-i  _\r''.  J'I.md  ''in   e:  le  rmkie'-or..'  der  rfet-ib  ihr  z.i  :  ir;:i,:el'i. 

Irr  Avi.ittk  in;  sich  in  t:e-ie-s-.e-r  Zeit  a'.iclt  Graf  de  in 
V;\ '..|s    Zu.;  .  ','...r ult.    Je:  .infr'st    ,li:-.  li    den   Krlulg  seines 

t I  i  :  i  ii.ifo-s  ,,•■;  sUi-  i,.|,n  mul.le.  n:'.,l  .las  M.  stell  UlleS 
1  ■  i  . .  e  I  n."  '.i.n\';'ei*s   illlv.  i  :k  :.   Ue-^.e    l',,.n    ei    e.e_:i   I- ee'"  i.v.I  e :    .  I L  [  u 


konslniktion  im  grollen  MaUstabe  ausführen  lassen  will.  Bei 
diesem  Modell  sind  an  einem  der  Form  des  Vogelkörpers  nach- 
gebildeten dreirädrigen  Wagen  an  beiden  Seiten  zwei  starre  an 
der  Wurzel  horizontale,  dann  aber  mit  den  AuUenrändcrn  nach 
oben  gerichtete  Tragllächen  angebracht.  An  dem  unteren  Teil 
der  Flügel  sind  zwei  Ausleger  angebracht,  die  hinter)  eine  wage- 
rechte  Stabilisierungsfläche  tragen,  in  deren  dritte  wiederum  eine 
senkrechte  Fläche  von  uiiadralischcr  Form  angebracht  ist.  Wenn 
auch  das  Modell  die  Anordnung  de-s  Motors,  der  Luftschraube, 
des  Steuerrades  und  Führerstandes  vermissen  läUt.  so  ist  doch 
zu  erkennen,  daü  ebenso  wie  bei  Suiilos  Dumotu.  Bellamy  und 
anderen  modernen  Konstrukteuren  die  für  den  Flug  nötige  An- 
fangsgeschwindigkeit durch  eine  Anfahrt  erreicht  wird. 

Khenfalls  noch  im  Versuchssiadium  befindet  sich  eine  von 
dem  Landsmann  de  la  Vaulx's.  M.  Cornu,  konstruierte  Flug- 
maschine.  Die  Maschine,  von  der  ein  Modell  im  Gesamt- 
gewicht von  13.75  kg  konstruiert  ist.  besteht  aus  einem  2  TS. 
Huchctmotor.  der  zwei  Schrauben  von  2.25  m  Durchmesser 
antreibt,  die  sich  in  entgegengesetztem  Sinne  drehen.  Das  tiestell 
besteht  aus  mehreren  Stahlrohren  von  JU)  mm  Durchmesser  und 
6  m  mm  Stärke  und  wird  durch  Tianoseiten  noch  verstärkt.  Die 
Schrauben  und  die  Segelrahmerl  bestehen  aus  Stahlrohren  von 
nur  -  ,„  mm  Starke.  Der  Motor  ist  horizontal  aufgehängt,  um 
die  Krschütterungen  des  Fahrzeugs  zu  verringern.  Den  ersten 
Versuchen,  die  in  l.isieux  stattfanden,  wohnten  etwa  100  Personen 
in  den  eigens  für  die  Versuchsfahrten  erbauten  Schuppen  bei. 
Ks  waren  Vorrichtungen  angebracht,  daü  sich  das  Fahrzeug  nicht 
höher  als  his  .5  m.  d,  h.  nicht  über  die  Decke  des  Schuppens 
erheben  konnte.  Heim  ersten  Versuch  erhob  sich  die  Maschine 
mit  den  vertikal  angeordneten  Segeln  unter  den  Kinwirkungen  der 
rotierenden  Schrauben,  während  der  Motor  mit  halber  Ge- 
schwindigkeit lief.  Heim  zweiten  Versuch  waren  die  Segel  seitlich 
geneigt  und  der  Motor  lief  wieder  mit  halber  Krall.  Der  Apparat 
erhob  sich  wieder  bis  zur  Grenze  seiner  Steigungsmöglichkeit  und 
drehte  sich  auch  rund  herum.  Cornu.  der  von  seinen  Versuchen 
befrie.ligl  ist,  will  jetzt  einen  grölkren  Apparat  mit  einem  Motor 
von  M)  TS.  bauen,  der  einen  Menschen  tragen  soll,  feber  die 
Durchführung  dieses  l'uternehmens  ist  bisher  noch  nichts  näheres 
bekannt  geworden. 

Auch  in  Deutschland  ist  man  übrigens  in  neuerer  Zeit  der 
Konstruktion  der  Flugmaschine  näher  getreten  und  ein  derartiger 
Apparat,  der  von  Herrn  Kcgicrungsrat  a.  I).  Julius 
lloffmann  entworfen  worden  ist.  geht  seiner  baldigen  Vollendung 
entgegen.  Der  Frlinder  hatte  sich  bereits  fünfzehn  Jahre  mit 
diesem  Crnhlcm  beschäftigt  und  war  dann  zu  einer  Lösung 
gekommen,  die,  da  sie  sich  in  vieler  Heziehung  von  den  allgemein 
angewendeten  Systemen  unterscheidet,  wohl  wert  ist,  das  allgemeine 
Interesse  in  Anspruch  zu  nehmen  Die  Fiugmasehinc  hat  den 
<  haraktcr  eines  Wagens,  der  10  m  lang.  4  m  breit  und  4  m 
hoch  ist  Kiner  der  wesentlichsten  Cnterschiede  dieses  Apparates 
ist  der.  d.iU  die  beiden  flügelähnlichen  Gleitllächen  nicht  starr  sind, 
sondern  sieb  dann  erst  entfalten,  sobald  der  Aeroplan  vom  Lauf 
'  «er  wird  wie  die  anderen  Flugapparate  mit  Rädern  angefahren, 
bis  er  die  für  den  Klug  notwendige  Anfangsgeschwindigkeit  erreicht 
hat  i  in  den  Flug  ubergehen  soll.  Mit  dieser  Vorrichtung  will  der 
Krhauer  err.ulie-i.  überall  im  Anlauf  oder  vom  Fleck  abiliegen 
zu  kniineii.  Von  lieson. lerer  Kigetlarl  sind  auch  die  Heine  konstruiert, 
die  m  Siharr.:e!-.T.  spielen  '.oid  sobald  der  Apparat  fliegen  soll, 
nach  -1er  Mitte  zusamrmuisehnellen.  wodurch  derselbe  so  weit 
: o .  j 1 1 1 1 : ■  f" e- : i    wird.    datJ    heim    Zurückfallen    derselben    die  Luit 
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unter  den  Tragflächen  eine  genügende  Verdichtung  erfährt.  Dies 
wird  erreicht,  indem  der  Kolben  eines  von  der  Dampfmaschine 
gespeisten  Dampfzylinders  auf  die  mit  den  Radern  versehenen 
Hebel  wirkt.  Während  des  Fluges  legen  sie  sich  jedoch  hart  an 
den  Kumpf  der  Maschine,  wie  es  bei  den  meisten  Vögeln  im 
Kluge  geschieht.  Auch  heim  Landen  sollen  diese  Stelzen  von 
Nutzen  sein,  da  sie  die  Stöße  herabdämpfen  und  Beschädigungen 
des  Apparates  verhüten  sollen.  Der  obere  Teil  der  Klugmaschine 
stellt  sich  als  ein  (iewirr  von  Stahlrohren  dar,  die  als  Träger  für 
die  SO  Segelteile  der  beiden  Klügcl  bestimmt  sind  und.  wie  das 
Klugorgan  der  Fledermaus,  fächerartig  gespreizt  werden  können. 
Sind  die  Plane  montiert  und  auseinandergefaltet,  so  messen  sie  in 
der  Klugrichtung  (>—  S  m.  wahrend  sie  von  einer  Klügclspitzc  bis 
zur  andern  2i  m  klaftern.  Die  Automatik  der  Klügelspannung 
und  Kältelung  ist  sehr  geschickt  durchkonstruiert,  denn  von  einer 
einzigen  Kraftquelle  aus  kann  vermittels  eines  Hebels  von  in  den 
Knotenpunkten  der  Träger  angeordneten  Planctcngetricbcn  und 
Seilscheiben  mit  Drahtzügen  ein  Spannen  und  Zusammenziehen 
der  Tragplane  bewirkt  werden.  Die  Flügclträger  selbst  zeigen 
eine  Dreiteilung,  wie  bei  den  Klügeln  der  Vogel  und  Kledermäuse 
und  zwar  Oberarm,  l'ntcrann  und  Hand.  Am  rückwärtigen  Teil 
des  Klugapparates  sind  zwei  in  der  Art  des  Schwalbenschwanzes 
konstruierte  horizontale  Steuerräder  rechts  und  links  in  der  Weise 
angebracht,  daß  sie  unabhängig  von  einander  eingestellt  werden 
und  der  Maschine  sowohl  horizontale  wie  vertikale  Wendung 
gehen  können.  Zum  Zweck  der  Erhöhung  der  Stabilität  ist  an 
dem  Klugapparat  ein  kurzer  vertikaler  Keil  zwischen  Jen  Steuern 
angebracht,  der  es  dem  Apparat  ermöglichen  soll,  bei  böigem 
Wetter  und  plötzlich  von  der  Seite  kommenden  Windstößen  sich 
selbsttätig  gegen  den  Wind  aufzudrehen.  Bedenklich  ist  das  hohe 
«iewicht  des  Hoffmannsehen  Drachenfliegers  denn  er  wiegt  1200  kg, 
während  beispielsweise  der  Wrightsche  ein  tiewicht  von  nur 
420  kg  zu  verzeichnen  hat.  An  der  Stirnseite  des  Apparates  ist 
die  Luftschraube  angebracht,  die  aus  vier  Schaufein  besteht,  die 
nicht  auf  die  Welle  dircckl  aufgekeilt,  sondern  derartig  angeordnet 
sind,  dal!  heim  Rotieren  derselben  kein  Schrauhenbrcnnen  entsteht 
und  ihnen  so  die  Möglichkeit  gegeben  ist.  ihre  Wirkung  auf 
relativ  ruhige  l.uftOächen  ausüben  zu  können.  Im  Rumpf  des 
Wagens  befindet  sich  eine  Verbundmaschine  mit  l Überhitzer  von 
27  Hl'.,  deren  Kessel  einen  Druck  von  I?  Atmosphären  entwickeln 
kann,  doch  hofft  Regierungsrat  Hoffniann  mit  Unterstützung  der 
Studiengescllschalt  lür  Motorluftschiffahrt  diese  Dampfmaschine 
gegen  einen  U-vavasscur  ,Antoinctte--Motor  von  XU  Hl',  dem- 
nächst auswechseln  zu  können,  der  mit  seinen  Vorgelegen  dasselbe 
«Iewicht  wie  die  Dampfmaschine  von  21  Hl',  hat  Hiermit  würde, 
abgesehen  von  dem  stärkeren  Vortrieb,  auch  für  den  Kührer  eine 
wesentliche  Erleichterung  verknüpft  sein,  da  er  nicht  mehr  wie 
bisher  durch  die  Kesselbedienung  in  Anspruch  genommen  wird, 
sondern  Zeit  hat.  seine  Aufmerksamkeil  in  erhöhtem  MaUe  der 
Steuerung  zuzuwenden.  Wie  weit  dieser  so  eigenartig  und  sinn- 
reich konstruierte  Drachenflieger  sich  seiner  Aufgabe  gewachsen 
zeigen  wird,  können  nur  praktische  Flugversuche  ergeben,  jeden 
falls  aber  wird  die  Eigenart  der  Hoffmannschen  Klugmaschine 
dazu  beitragen,  neue  Anregungen  zu  bringen,  die  auf  dem  Wege 
der  Lösung  des  Problems  des  zielbewußten  Gleitfluges  einen 
Korischritt  bedeuten.  In  diesem  Sinne  ist  es  mit  Freude  zu 
begrüflen.  daß  S.  M.  der  Kaiser  für  diese  Flugmaschine  lebhaftes 
Interesse  bekundet  und  sich  von  dem  Kommandeur  des  Luftschiffer- 
hatAillons  Major  «iroß  einen  Bericht  über  diesen  Apparat  ein- 
gefordert hat. 


Auch  Alois  Wolfmüllcr.  eine  in  technischen  Kreisen  nicht 
unbekannte  Persönlichkeit,  der  während  seiner  langjährigen  Arbeiten 
auf  flugtechnischem  Gebiete  bereits  mit  verschiedenen  Erfindungen 
hervorgetreten  ist,  hat  unlängst  das  Modell  eines  Drachenfliegers 
vollendet,  zu  dessen  Hau  ihm  jedoch  vorläufig  noch  die  Mittel 
fehlen.  Der  von  ihm  entworfene  Apparat  stellt  einen  Doppeldeck- 
fliegcr  mit  zwei  ctagenfonnig  befestigten  Gleitflächen  dar,  die  die 
Gestalt  von  Vogelflügeln  besitzen.  In  der  Front  des  Apparates 
ist  ein  Steuersegel  befestigt,  welches  den  Zweck  hat.  den  Apparat 
in  graden  Flugrichtungen  zu  erhalten  und  seitliche  Neigungen  zu 
verhindern.  Zum  Vortrieb  dient  ein  Motor  von  X  HP  mit  Innen- 
zündung, der  ein  «iewicht  von  nur  17  kg  hat.  Die  Tragcflachen 
haben  eine  Spannweite  von  m  im  Fluge  und  sind  aus  halt- 
barem Segeltuch  hergestellt  und  ihre  Rahmenstäbe  können  ver- 
mittels Stahldrahtseilen,  die  über  Haspeln  laufen  und  mittels  Dreh 
federn  und  Drehflachcn  höher  oder  tiefer  gestellt  werden.  Im 
Zustande  der  Ruhe  kann  die  Breite  derselben  durch  Zusammen- 
falten der  unteren  und  oberen  Tragfläche  auf  I  m  reduziert 
werden.  Der  Kührer  selbst  sitzt  auf  einem  Reitsitz  und  trägt  um 
den  Oberkörper  eine  Art  KüraU,  der  automatische  Vorrichtungen 
für  die  Steuerung  und  Handhabung  der  unteren  Tragflächen 
besitzt,  so  daß  er  die  Hände  für  die  Bedienung  der  oberen  Trag- 
flächen und  außergewöhnliche  Kalle  frei  hat.  Da  Wolfmüller 
bereits  mit  unbemannten  Drachenfliegern  und  am  J.5.  9.  v.  J. 
auch  zum  ersten  Male  selbst  mit  einem  Drachenflieger  von  2\  qm 
Gleitllächc  einen  erfolgreichen  Gleitflug  auf  dem  Buchbühl  bei 
Denklingen  in  Bayern  auszuführen  vermochte,  bei  dem  sich  die 
Stabilität  seiner  Maschine  gut  bewährte,  so  wollen  wir  hoffen, 
daß  ihm  auch  die  Mittel  zur  Verfügung  gestellt  werden,  den  Bau 
des  vorstehend  geschilderten  Motordrachcnftiegcr.  der  das  Resultat 
zwanzigjährigen  Studiums  darstellt,  auszuführen. 

In  den  Luftschiffkonslruktionswerkcn  von  Bleriot  und 
Voisins  ist  nunmehr  auch  der  Bau  einer  neuen  Klugmaschinc 
beendet  worden,  die  auf  dem  Lac  d*Enghlen  einer  eingehenden 
Prüfung  unterzogen  werden  soll.  Monsieur  Bleriot  ist  eine 
auf  technischem  Gebiete  sehr  bekannte  Persönlichkeit,  da  er  der 
Konstrukteur  der  bekannten  Scheinwerfer  gleichen  Namens  ist. 
Das  Fahrzeug,  das  aus  zwei  elliptischen  Körpern  besteht,  hat  60  qm 
l'mläng.  Die  Hüllen  der  ellipsenförmigen  Körper  bestehen  aus 
präparierter  französischer  Seide,  die  llolzteile  sind  aus  Eschenholz. 
Das  Fahrzeug  trägt  vorn  2  Schrauben  von  2  m  Durchmesser, 
die  hol)  Touren  machen.  Die  Schrauben  werden  durch  einen 
achtzyliudrigen  Antoinette-Motor  von  24  HP.,  der  ein  Gewicht 
von  nur  4«)  kg  besitzt,  angetrieben  und  der  den  Schrauben  mittels 
zweier  biegsamer  Wellen,  die  mit  wunderbarer  Regelmäßigkeit  und 
Geschmeidigkeit  arbeiten,  eine  Zugkraft  von  .SO  Kilo  liefert.  Das 
ganze  Fahrzeug  ruht  auf  einem  sehr  leichten  (iestell  aus  durch- 
brochenen Hölzern,  das  mit  aus  Gummituch  hergestellten 
Schwimmern  versehen  ist.  Die  beiden  Sehrauhen,  die  vorn  an 
dem  Fahrzeuge  angebracht  sind,  haben  einen  Durchmesser  von 
2  m  und  machen  MX»  Touren.  Das  Fahrzeug,  das  in  seinem 
ganzen  Aussehen  Leichtigkeit  mit  Festigkeit  und  Stabilität  vereint, 
kann  von  einer  oder  zwei  Personen  besetzt  werden.  Auch  die 
horizontale  und  vertikale  Steuerung  ist  mit  Geschick  angebracht, 
so  daß  sie  jedwede  Sicherheit  gewährleistet. 

Dem  Prinzip  des  Vogelftuges  genau  nachkonstruiert  ist  der 
Barlattier-Klieger.  denn  er  ahmt  den  Vogel  nach,  der  sich 
mit  ausgebreiteten  Klügeln  vom  Winde  emportragen  läßt,  nur  daß 
bei  dem  Drachenflieger  der  erforderliche  Auftrieb  durch  seine 
Schraubenflügel  erzielt  wird.    Bei  diesem  Flieger  ist  übrigens  eine 
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Anordnung  getroffen,  die  von  den  Fachleuten  als  ungünstig  he- 
zeichnet  wird  und  zwar  ist  dies  die  Anordnung  der  Schrauben 
Hügel  vor  der  schielen  Räche.  Die  von  den  Schrauben  zurück- 
geworfene Lii»  stölit  nämlich  auf  die  untere  Flüche  der  Tragflügel 
wodurch  zwar  einerseits  eine  Steigerung  des  Auftriebes  andererseits 
aber  auch  eine  nachteilige  Beeinflussung  des  Horizontalantriehcs 
durch  den  Rückütoli  des  Luftstromes  herbeigeführt  wird.  Diese 
Behinderung  kann  aber  unter  Umständen  den  durch  die  Horizontal- 
bewegung erzielten  Vortrieb  so  stark  behindern,  daß  dadurch 
eine  Vcrtangsamung  der  Oesamtbewegung  des  Drachenfliegers 
eintritt. 

Von  wenig  Glück  hei  seinen  Aufstiegversuchen  war  auch 
der  von  dem  Ingenieur  Voisin  im  Aultrage  des  Pariser  Bildhauers 
Delagrange  erbaute  Drachenflieger,  der  aus  Holz  gebaut  und 
mit  Seide  bespannt  ist.  Sein  Flächenmaß  beträgt  60  qm,  sein 
tiewicht  29Ü  kg.  Als  Motor  dient  ein  extra  leichter  Antoinctte- 
Motor  von  50  HP.,  der  hinten  eine  Schraube  von  2.M*  m  treibt. 
Der  Sitz  des  Kührers  befindet  sich  vor  dem  Motor.  Die  Ursache 
der  Mißerfolge  dürfte  die  zu  leichte  Verbindung  des  gesamten 
Ballongcrüsles  sein,  denn  bei  beiden  Versuchen  einen  Aufstieg  zu 
bewerkstelligen,  brach  die  Verbindung.  Kbcnso  ist  es  fraglich,  ob 
die  nach  Art  eines  Vogelhalses  konstruierte  Steuervorrichtung  sich 
als  so  überaus  zweckmäßig  erweisen  dürfte. 

Von  dem  Erbauer  des  Dclagrangc-Kliegers.  Ingenieur  Voisin, 
»st  übrigens  auch  der  Aeroplan  des  französischen  Konstrukteurs 
K aprerer  erbaut  worden,  der  sich  in  seinen  Grundzügen  stark 
an  die  Santo*  Dumont'schcn  Flugapparate  anlehnt.  Kr  besteht 
aus  einer  Anzahl  von  Leinwandzellen,  deren  Gcsamtobcrfläche 
45  qm  heträgt  und  wiegt  ohne  Maschinerie  ISO  kg.  Als  Motor 
wird  ein  nclitzyllndriger  Buchet-Motor  von  24  Hl*  verwendet. 
Auch  mit  diesem  Drachenflieger  sollen  in  nächster  Zeit  die 
Versuche  begonnen  werden. 

Vor  einiger  Zeit  ist  es  übrigens  auch  dem  Apparat  des 
Aeronauten  Vuia  gelungen  zum  erstenmal  den  Nachweis  seiner 
Klugfiihigkcit  zu  erbringen,  ein  Resultat,  das  man  dem  Krbauer. 
der  bereits  mehrere  Jahre  rastlos  an  der  Verbesserung  seines 
Ac'roplans  gearbeitet  hat  auch  wirklich  von  Herzen  gönnen  kann. 
Der  Vuiasche  Drachenflieger  besteht  aus  einer  Gondel,  die  einen 
Motor  von  \2  HP.  tragt,  durch  den  eine  vorn  angebrachte  Luft- 
schraube in  Bewegung  gesetzt  wird.  Der  Fahrer  beiludet  sich  in 
der  Mitte  auf  einem  Sattel  sitzend,  das  Steuer  ist  hinten  an- 
gebracht. Die  Versuche  wurden  in  Bagatelle  in  Gegenwart  Santos 
Dumonts  vorgenommen.  Vuia  hatte  unter  3  Aufstiegen  2  Erfolge 
zu  verzeichnen.  Bei  dem  ersten  Versuch  machte  der  Aeroplan 
nur  einen  sehr  kurzen  Sprung  einige  Zentimeter  _übcr  dem  Erd- 
boden, bei  dem  zweiten  aber  erhob  er  sich  einen  bis  zwei  Meter 
über  dem  Erdboden  und  legte  eine  Strecke  von  4  5m  fliegend 
zurück.  Den  grollten  Erfolg  sollte  ihm  jedoch  der  dritte  Flug- 
versuch  bringen,  bei  dem  Vuia  die  Strecke  von  10  m  in  der  Hohe 
von  2  m  Ober  dem  Erdboden  zurücklegte.  Leider  erfolgte  die 
Landung  etwas  heftig,  so  daü  die  Anfahrräder  Beschädigungen 
erlitten,  die  jedoch  bald  wieder  hergestellt  werden  konnten  Als 
einige  Tage  darauf  Mr.  Vuia  einen  neuen  Versuch  vornahm,  ver- 
lief dieser  resultutlos.  da  der  Motor  versagte.  Angesichts  dieses 
Umstände«  beschloß  Mr  Vuia  diesen  Motor  durch  einen  der  zu 
l.ufisehiffahriszwcckeii  erprobten  Ant»inettemotorc  von  J4  HP.  zu 
ersetzen,  nach  dessen  Fertigstellung  die  Versuche  von  neuem  auf- 
genommen werden  sollen. 

Daß  auch  in  Deutschland  Ja*  Interesse  an  der  Vervoll- 
kommnung des  Drachenflieger*  ständig  im  Wachsen  begriffen  ist. 


beweist  der  von  dem  deutschen  Konstrukteur  Karl  Jatlio  er- 
baute Drachenflieger,  der  demnächst  auf  der  Vahrenwalder  Heide 
den  ersten  Erprobungen  unterzogen  werden  soll.  Der  Apparat 
besteht  aus  drei  llurizonialscgeln.  von  denen  das  oberste,  das  am 
kleinsten  gehalten  ist,  als  Horizontalsteuersegel  dient  und  die  ins- 
gesamt eine  Fläche  von  54  qm  aufweisen.  Die  Trageflächen  sind 
aus  paraffiniertem  Segelluch  hergestellt,  das  über  ein  Gestell  von 
Eschenholz  gespannt  ist,  doch  soll  später  an  dessen  Stellen 
Magnaliumblech,  {das  noch  leichter  als  Aluminium  ist,  verwendet 
werden.  Als  Betriebsmittel  dient  ein  Buchetmotor  von  12  HP.,  der 
in  einer  leichten  mit  Rädern  versehenen  Gondel  angebracht  ist 
und  den  Vortrieb  für  die  höher  angeordnete  Propellcrachse  liefert 
die  ihrerseits  ihre  Bewegung  mit  500  bis  600  Touren  in  der 
Minute  auf  den  aus  Magnalium  und  Eschenholz  gefertigten  zwei- 
flügligcn  Propeller  überträgt.  Kür  die  Vcrtikalstcuerung  sind  zwei 
Vertikalsleuersegcl  vorhanden,  die  durch  eine  Lenkstange  reguliert 
werden,  Das  Gesamtgewicht  des  Atrnplans  mit  Motor  beläuft 
sich  auf  160  kg.  Der  Form  eines  Drachens  mit  großen  Seiten - 
schwingen  ist  der  Aeroplan  nachgebildet,  mit  dem  der  dänische 
Direktor  Ellehammer  auf  der  dänischen  Insel  l.indholm  seine  Ver- 
suche anstellt  und  der  aus  einem  Schrägplan  besteht,  über  dem 
zwei  Flügel  angebracht  sind.  In  einem  Rahmengeslell  ist  dann 
ein  Motor  von  IS  HP.  sowie  der  Sitz  für  den  Kührer  angebracht, 
für  den  ein  Platz  hinter  dem  drcizylindrigen  Motor  auf  einem 
kleinen  Sattel  vorgesehen  ist.  Von  diesem  Platze  aus  wird  dann 
die  Einstellung  des  Schrägplans  reguliert,  was  mit  Hilfe  eines 
kleinen  Handrades  geschieht,  während  sonst  der  Schragplan  sich 
automatisch  einstellt.  Das  Prinzip  beruht  vor  allem  darin,  daß 
der  Schrägplan  durch  die  aufwärtstragende  Luft  angehoben  und 
zum  Aufstieg  gebracht  wird.  Die  Versuche  haben  nun  ergeben, 
daß  bei  normaler  Tourenzahl  der  Schraube  der  Druck  auf  dem 
Schrägplan  so  groß  wird,  daß  er  den  Apparat,  der  mit  seinem 
Führer  ein  Gesamtgewicht  von  ,?IS  kg  besitzt,  von  der  Erde 
emporhebt.  Beim  Landen  wird  die  Tourenzahl  des  Motors  durch 
Einschaltung  von  Spätzündung  allmählich  vermindert,  der  Druck 
gegen  den  Schragplan  läßt  nach  und  die  Landung  geht  ohne  Er- 
schütterung von  statten. 

Wir  kommen  nun  zu  zwei  sonderbaren  Ae'roplankonstruk- 
tionen,  nämlich  zu  dem  Drachenflieger,  den  der  berühmte 
amerikanische  Konstrukteur  Alexander  Graham  Bell  gebaut  hat 
und  dem  des  Franzosen  Badier.  Wenn  man  diese  beiden 
Apparate  nebeneinander  sieht,  so  steigt  einem  unwillkürlich  der 
Gedanke  auf.  wie  zwei  Menschen  dieselbe  Krage  auf  einem  so 
grundverschiedenen  Wege  zu  losen  beabsichtigen,  Der  Hellsehe 
Drachenflieger  besteht  unter  gänzlicher  Nichtbeachtung  der  bisher 
als  geeignet  für  Luftschiffahrtszwecke  erprobten  Formen  aus  einer 
Anzahl  pyramidenförmiger  Einzelzellen.  welche  die  Gestalt  eines 
Tetraeders  haben  und  an  der  dem  Winde  zugekehrten  Seite  offen 
sind.  Der  Grund  für  diese  eigenartige  Konstruktion  lag  in  der 
Absicht,  dem  Winde  eine  möglichst  große  Angriffsfläche  bei 
geringster  Matcrialbclastung  zu  gehen.  Die  mit  dieser  Konstruktion 
auf  einem  Klosse  angestellten  Versuche  haben  hinsichtlich  Trag- 
fähigkeit und  Stabilität  sowie  Ankommen  auch  gegen  starken  Wind 
recht  befriedigende  Resultate  ergeben.  Ob  sich  aber  Jer  Tetracder- 
dracheii  aus  diesem  Verstichsstadium  heraus  noch  zu  einem 
leistungsfähigen  Drachenflieger  entwickeln  wird,  ist  eine  sehr  schwer 
zu  beantwortende  Krage.  Von  ganz  andern  Gesichtspunkten  geht  der 
Franzose  Badier,  ein  Franzose  aus  Lyon,  der  aber  in  Hudderslield  in 
England  seinen  Wohnsitz  hat,  bei  dem  Bau  seiner  Autoplane  aus,  mit 
der  er  sich  um  den  Preis  der  „Daily-Mait"  zu  bewerben  gedenkt. 
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Diese  neue  Auloplane  von  der  Herr  Badicr  jedoch  vorläuft)?  erst 
die  Zeichnungen  entworfen  hat.  scheint  nach  diesen  die  Idee  eines 
l.uftautomobils  verwirklicht  zu  haben.  Ob  «her  dieses  Luft- 
automobil  jemals  die  Hoffnungen  verwirklichen  wird  die  sein 
Erfinder  auf  dieses  originelle  Fahrzeug  setzt,  das  erscheint  /.um 
mindesten  sehr  zweifelhaft. 

Leider  hat  aber  die  Aviatik  vor  welligen  Tagen  ein  neues 
Opfer  gefordert  und  zwar  ist  es  der  junge  New  Yorker  Rechts- 
anwalt Israel  l.udlow.  der  bei  einem  Aufstieg  mit  einem  von 
ihm  selbst  erfundenen  Acroplan  bei  der  Nähe  von  Palm  Beach 
auf  Florida  das  Leben  verlor.  Ludlow  hatte  sich  mit  seinem 
Acroplan  von  zwei  Automobilen  im  Schlepptau  nehmen  lassen 
und  bereits  eine  Höhe  von  80  m  erreicht,  »ls  plötzlich  das  Gestell 
der  Klugmaschine  nachgab  und  Ludlow  kopfüber  aus  dieser 
gewaltigen  Höhe  zu  Boden  stürzte.  Mit  schweren  Verletzungen 
an  der  Wirbelsäule  wurde  der  unglückliche  Acronat  nach  New 
York  gebracht,  gab  jedoch  bereits  auf  der  Kahn  seinen  (»eist  auf. 
Vor  nahezu  einem  Jahre,  am  letzten  Ostermontag,  hatte  Ludlow 
bereits  einen  schweren  Unfall  mit  seinem  Acroplan  erlitten,  der 
ihn  wochenlang  ans  Bett  fesselte.  Erst  vor  wenigen  Monaten 
hatte  er  seine  Versuche  von  neuem  aufgenommen,  die  jetzt 
plötzlich  einen  so  tragischen  AbschluU  gefunden  haben, 

Wenn  wir  nun  das  Resümee  aus  diesen  Ausführungen 
ziehen,  so  erscheint  es  als  sicher.  daß  der  Motordrachcntliegcr, 
wie  weit  sich  auch  sein  Ausbau  mit  den  heutigen  technischen 
Mitteln   in  der  Zukunft  gestalten  mag.  niemals  den  Motnrballon. 


an  dessen  Vervollkommnung  heute  rastlos  und  erfolgreich  gearbeitet 
wird,  in  der  Praxi*  wird  verdrangen  können.  Obgleich  auch 
dieser  den  Witterungsverhältnissen  wieder  in  anderer  Weise  als 
der  Acroplan  unterworfen  ist,  so  kann  man  ihm  heute  nicht  mehr 
einen  bestimmten  Wirkungskreis,  namentlich  für  militärische 
Zwecke  streitig  machen.  Die  franzosischen  Versuche,  namentlich 
die  letzten  mit  dem  Motorballon  „Patrie".  der  selbst  bei  reichlichen 
Niederschlagen  in  hervorragender  Weise  seine  Gleichgewichtslage 
zu  erhalten  vermochte,  und  dessen  Steuerfähigkeit  durch  die 
prompten  Wendungen  nach  rechts  und  links  beachtenswerte 
Resultate  zeigte,  bestärken  diesen  Glauben. 

Dennoch  ist  es  aber  nicht  ausgeschlossen,  daß  der  Motor- 
drachentlieger  eines  Tags  dazu  berufen  ist,  den  Motorballon  dort, 
wo  seine  Natur  seine  Verwendung  ausschlief,  wirkungsvoll  zu 
ergänzen,  und  wenn  auch  vorläufig  die  ganze  aerodynamische 
Krage  unter  dem  Eindruck  der  Resultate  Santos  Dumonts  etwas 
optimistisch  beurteilt  wird,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  daß 
seitens  der  vielen  Acrnnautikcr.  die  sich  in  letzter  Zeit  dem  Bau 
der  Motordrachenflieger  zugewandt  haben,  wesentliche  Kortschritte 
erzielt  worden  sind,  und  so  eine  Orundlage  geschaffen  ist.  auf 
der  eine  erfreuliche  und  erfolgreiche  Ausgestaltung  dieses  Flug- 
apparates ziemlich  sicher  erscheint.  Auf  Grund  dieser  Ergebnisse 
erscheint  aber  auch  der  Zeitpunkt  nicht  mehr  fern  an  dem 
mit  Motorballon  und  Motordrnchenflieger  der  Mensch  dank  seiner 
Intelligenz  und  der  rastlos  fortschreitenden  Technik  auch  der  Herr 
des  Luftmeeres  geworden  sein  wird. 


Ergebnis  einer  englischen  Gnquete  über  den  Verl<ehr 

mit  Motorwagen. 


(ForUctiung.) 


11.  Straften  und  Staub. 

Die  häufigste  Klage,  von  last  jedem  Motorfahrer  bestätigt  die 
über  war  das  ungeheure  Anwachsen  des  Staubes  auf  der  Landstraße 
in  den  letzten  Jahren  als  direkte  Folge  des  schnellen  Fahrens  der 
Motorwagen.  „Der  Staub  ruiniert  einfach  alles,  innerhalb  und 
außerhalb  des  Hauses.  Der  bestangelegte  Garten,  die  Blumen  usw. 
werden  verwüstet."  In  ländlichen  Bezirken  werden  die  wegseits 
befindlichen  Früchte.  Gemüse,  Blumen  und  Anpflanzungen 
verdorben,  auch  die  Weiden  für  das  Vieh.  Ein  dicht  an  der 
Landstraße  gelegenes  Haus  ist  des  Staubes  wegen  für  Privat- 
schulzwecke unbrauchbar  geworden  und  um  jeden  Preis  zu  ver- 
kaufen! Die  größte  Zahl  der  Klagen  wegen  Staub  kommt  aus 
den  Landbezirken. 

Verursacht  wird  dasAufwirbeln  des  Staubes.  derbereits  auf 
der  Straße  liegt,  durch  die  Gummiluftreifen,  deren  Sauge-  und 
Treibwirkung  den  Staub  aufwirbelt  und  das  Bindematerial  der 
Straße  auflockert,  während  die  Luftsaugcwirkung  hinter  dem 
Wagen  die  Staubwolken  verursacht,  ähnlich  wie  es  sich  in  ge- 
ringerem Malle  auch  bei  den  gewöhnlichen  mit  Gummireifen 
versehenen  Fahrrädern  zeigt. 

Größere  Motorwagen  wirbeln  mehr  Staub  auf  als  kleine. 
Große  Entfernung  des  Wagenkörpers  vom  Boden,  die  dem  Luft- 
zug wenig  Widerstand  bietet  wird  als  eine  Bauart  erachtet,  die 
wenig  Staub  hervorruft,  doch  werden  Konstruktionsvorschriften 
mit  Rücksicht  auf  Stauherzeugung  nicht  für  angebracht  gehalten. 

Ist  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  unter  1  f»  km-St..  so 
gibt  sie  zu  wenig  Staubbildung  Veranlassung,  von  ^Okm-Std. 


an  nimmt  die  Stauhbildung  schnell  Zu:  bei  höheren  Geschwindig- 
keiten steigt  sie  in  geringerem  Malte. 

Eine  Verbesserung  der  StraUcnobcrflächcn  hält  die  Koni 
mission  für  das  beste  Hilfsmittel  gegen  die  Staubplage.  Es  sei 
nicht  angebracht,  gegen  das  Verursachen  von  Staub  gesetzlich 
vorzugehn.  es  sei  denn.  daß  die  Automobilisten  fortfahren,  bei 
staubigem  Wetter  mit  groüer  Geschwindigkeit  zu  fahren,  o'-,ne 
Rücksicht  auf  die  Unannehmlichkeiten,  die  sie  anderen  Leuten 
bereiten. 

Strattenbau,  Unterhaltung  und  Kosten. 
Der  Ersatz  schlechter  Stratten  durch  gute  hat  eine  erhebliche 
Staubvermindcning  zur  Folge.    Die  hierzu  nötigen  Ausgaben  sind 
iierechtigt: 

1.  weil  die  Notwendigkeit  entsteht.  Straßen  den  schweren 
I .astwagen  und  Zugmaschinen  anzupassen. 

2.  weil  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  ein  starkes  Anwachsen 
der  Zahl  leichter  und  schwerer  Kraftfahrzeuge  hevorsteht. 

3.  weil  die  Mehrkosten  sich  im  Uiufc  einer  Reihe  von 
Jahren  in  gewissem  Malle  4urcn  Ersparnisse  bei  der  Instand 
haltung  bezahlt  machen. 

Breite  und  Form  der  Räder.  Achsstand  u.  s.  w.  sind  für 
die  Abnutzung  der  Stratle  von  geringerer  Bedeutung  als  das 
Wagengewicht. 

Das  Gesamtgewicht  eines  Lastniotonvagens  sollte  I-  Tonnen 
im  Ganzen  und  H  Tonnen  auf  einer  Achse  nicht  überschreiten. 

Zu  I.  Ks  wurden  Fälle  von  außergewöhnlicher  Beschädigung 
der  StruUcn  durch  schwere  Lastwugen  nachgewiesen  sowohl  in 
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ländlichen  Bezirken  als  auch  In  Städten,  in  einzelnen  Fällen  auch 
Beschädigungen  der  in  städtischen  StraUen  verlegten  Rohre  u.  s.  w. 
lag  die  Schuld   an  übermäßiger  (iewichtsbclastung.    Ks  ist 
notwendig,  bessere,  auch  für  schweren  Motorlastwagcn- 
geeignete  Hauptstraßen  zu  hauen. 
Zu   2.       Die    Zahl     der    Motorwagen    vermehrte  vom 
1.  I.  05  bis  I.  V.  06  von  51  UJU  auf  86004». 

Zu  3.  Der  beste  Weg  ist  immer  der  billigste.  Im  allge- 
meinen erscheint  die  beste  Art  von  Macadam  für  alle  Verkehrs- 
mittel die  geeignetste  und  wirtschaftlichste  StraUe  zn  sein. 

Kür  besonders  schweren  Lastenverkehr  ist  das  in  Deutsch- 
land Kleinpflaster  genannte  StraÜcnsystcm  beachtenswert.  Das 
deutsche  .Kteinpflaster"  ist  ein  KompromiU  zwischen  Macadam 


SA** 


kteinpflaster 
sand 

Meine  Steine 
■grosse  Steine 


Querschnitt. 


Aufsicht  auf  die  Strasse. 

und  Steinpflaster.  (VcrjjL  beistehenden  (Querschnitt).  Zu  untere! 
liegen  grofle  tetraedrische  Steine  von  10  2t)  qem.  (.rund 
fläche,  ca.  17.5  cm  hoch:  über  und  zwischen  diese  sind 
gewohnliche  kleine  Steine  10  12.5  cm  hoch  aufgeschichtet: 
das  ('ranze  wird  zu  einer  (iesamthiihe  von  .5  cm  ZU- 
HUmncngewalzt.  darüber  wird  eine  1-agc  von  2.5  cm  Sand 
gebracht,  i  Dieser  Unterbau  wird  an  manchen  Orlen  auch  lür 
Schotterstrallen  verwandt.,  Auf  diese  Sandlage  werden  sorgfältig 
ausgewählte  Kopfsteine,  vorzugsweise  Hasalt.  von  IX."  20  qem 
Kläche.  7.?  10  ein  hoch,  eng  aneinander  gefügt,  die  glatten 
Seiten  nach  oben.  Die  ganze  Oberfläche  wird  dann  ausgerichtet, 
mit  Sand  überschüttet  und  gewalzt.  Die  Steine  werden  so  gelegt, 
dal)  die  einzelnen  Reihen  nicht  senkrecht  zur  IJingsachse  des 
Weges  laufen,  sondern  in  halbkreisförmigen  Hngenlinicn  von 
1.20  bis  1.5(1  m  Durchmesser.  (Vcrgl.  beistehende  Aulsicht  auf 
die  Straße,  i    Der  Bindcsand  zwischen  den  Steinen  bildet  eine  Art 


Mörtel  und  zersetzt  sich  nicht.  Auf  diese  Weise-  haben  sich  diese 
StraUen  praktisch  als  stauhlos  erwiesen. 

Ihre  Lebensdauer  beläuft  sich  auf  25— 30  Jahre.  Die 
Kosten  einer  neuen  Straße  dieser  Hauart  stellen  sich  pro  1  qm 
auf  ungefähr: 

|    Material      ....     Mk.  2.7  5 


Unterbau 


l  Arbeitslohn 


Kleinpflaster  J 


Material 
Arbeit 


zus.:  Mk.  3.95 
.  .  .  Mk.  3.1(1 
.    .    .      .  1.45 


das  ist  zusammen  für 


zus.:    Mk.  4.55 

f  Material  Mk.  5.85 

l  Arbeil  2.65 


Sa.:    Mk.  X.50 

Die  Instandhaltung  wird  jahrlich  auf  IU  Pf.  pro  qm  ver- 
anschlag«. 

Kür  HauptstraUen.  die  durch  Städte  oder  Dorfer  führen,  ist 
die  franzosische  Straßentccrung  anempfohlen  worden.  Die  jähr- 
lichen Kosten  belaufen  sich  auf  500  625  Mk.  pro  I  km  für 
eine  54  m  breite  StraUe.  Weitere  Versuche  wurden  von  eng- 
lischen Straßenbau-Sachverständigen  mit  Teer,  tar-mac  (gemahlene 
Kisenschlacken  mit  Teer  gekocht).  Westrumil  und  anderen  Staub- 
bindemitteln gemacht.  Diese  Versuche  sind  aber  nicht  ausgedehnt 
und  nicht  lange  genug  durchgeführt,  um  über  Krfolg  und  Kosten 
maßgebende  Daten  zu  geben. 

Um  die  Straßen  für  den  heutigen  Verkehr  geeigneter  zu 
machen  und  zu  erhalten,  sind  bedeutende  Ausgaben  nötig. 
Welche  Art  von  StraOen  mit  Rücksicht  auf  geringe  Hau-  und 
fnterhaltungskosten.  geringe  Staubentwicklung  und  Dauerhaftig- 
keit die  beste  ist.  steht  noch  nicht  fest.  Da  kaum  anzunehmen 
ist.  daU  die  Lokalverhände  die  grollen  OeldmiUel  für  den  Bau 
besserer  StraUen  hergeben  werden,  wurde  der  Kommission  u.  a. 
Staatsbeihilfe    für   StraUenunterhaltung    in   Vorschlag  gebracht. 

Ferner  wurde  vorgeschlagen,  da U  alle  Gebühren  auf 
Motorwagen  und  alle  Strafgelder  für  Vergehen  gegen  das 
Motorwagen-Gesetz  für  die  Unterhaltung  und  Erneuerung 
der  Straßen  verwandt  werden  sollen.  Die  Kommission 
stimmt  dem  Vorschlag  betr.  Verwendung  der  Autnmnhilstcuern 
bei.  ist  jedoch  der  Ansicht.  daU  Strafgelder  für  automobilistische 
L'ebcrtrctungcn  nicht  anders  verwendet  werden  sollen,  als  andere 
Strafgelder.  Die  Kommission  empfiehlt  höhere  Automobilsteuern, 
als  zur  Zeit,  bei  Verwendung  derselben  für  StraUenbauten  i  l'cht 
Straßcnuntcrhallung  i  durch  eine  Zentralbehörde. 

( irtshchördcn  sollen  gesetzliche  Machtbefugnisse  erhallen. 
Weghindernissc.  die  die  StraUe  an  Kcken.  Kurven  oder  gefähr- 
lichen Stellen  unübersichtlich  machen,  zu  entfernen,  doch  soll 
dies  nicht  soweit  gehen,  datl  Häuser  und  Höfe  enteignet 
werden  können.  Die  Anlage  von  Kußgängcrpläden  an  den 
StraUen  ist  zu  empfehlen,  ob  für  besonders  starken  Verkehr 
mit  schweren  Fahrzeugen  besondere  C.ebühren  zu  erheben  sind, 
ist  zu  erwägen. 

(Schloß  folKl  > 


Technische  Rundschau. 


Automobil-Brennstoffe. 

Einem  Bericht  in  der  Sportbeilage  der  H.  Z.  am  Mittag  über 
einen  Vortrag  des  Herrn  Dr.  K.  Warschauer  entnehmen  wir  die 
folgenden  Angaben. 


Von  festet:  Brennstoffen  sind  früher  mit  Naphthalin,  das 
den  Vorzug  außerordentlicher  Billigkeit  besitzt  100  Kilogramm 
kosten  etwa  II  Mark  —  in  Frankreich  und  in  Kngland  Versuche 
geniiicht   worden,   die   neuerdings   wieder  in   Deutscnland  auf- 
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genommen  norden  sein  sollen.  Der  grolle  Nachteil  hei  der  Ver- 
wendung des  Naphthalin»  besteht  darin,  daß  es  durch  Erwärmung 
erst  in  den  flussigen  .Schmelzzustand  übergeführt  werden  muß  und 
hierauf  erst  zur  Vergasung  kommen  kann.  Beim  Stillstehen  des 
Motors  erstarrt  das  Naphthalin  dann  wieder  zu  einem  festen 
Korper. 

Von  den  flüssigen  Brennstoffen,  die  hisher  fast  ausschließlich 
praktische  Verwendung  gefunden  hahen.  steht  das  Benzin  an 
erster  Stelle.  Ks  ist  ein  Abkömmling  des  „Rohpctroleums"  oder 
Erdöls.  Da  das  Erdöl  vermutlich  aus  tierischen  oder  pflanzlichen 
Ueberreften  früherer  geologischer  Epochen  entstanden  ist.  müssen 
wir  mit  dem  vorhandenen  Vorrat  rechnen  und  ernsthaft  daran 
denken,  dall  eines  Tages  eine  Erschöpfung  eintreten  wird.  I)ie 
scheinbar  außerordentlich  ungeklärten  geschäftlichen  Verhältnisse 
des  Benzinmarktes,  auf  f'.rund  welcher  kaum  auf  ein  Sinken  des 
gegenwärtigen  Preises  zu  hoffen  ist,  sind  eine  weitere  Veranlassung, 
die  Frage  der  Brauchbarkeit  anderer  Brennstoffe  als  des  Benzins 
gründlich  zu  studieren.  Benzol,  dessen  hauptsächlichste  (Quellen 
der  bei  der  Leuchtgasfahrikatinn  aus  Steinkohlen  als  Nebenprodukt 
entfallende  Teer  sowie  die  bei  der  Verkokung  der  Steinkohle  für 
hüttenmännische  Zwecke  gewonnene  Abgase  der  Koksöfen  bilden, 
hat  allerdings  gegenüber  dem  Benzin  einige  Nachteile,  die  sich 
aber  voraussichtlich  bei  weiteren  gründlichen  praktischen  Ver- 
suchen beseitigen  lassen  werden.  Ein  Hauptübelsund  des  Benzols 
ist  der,  daß  seine  vollständige  Vergasung  nur  bei  sehr  großer 
Luftzufuhr  gelingt,  anderenfalls  sich  unverbrannte  Rückstände  ab- 
scheiden. Eine  weitere  unangenehme  Eigenschaft  des  Benzols 
besteht  darin,  daß  es  schon  bei  verhältnismäßig  niedriger  Temperatur 
in  den  testen  Zustand  übergeht,  hei  großer  Kälte  daher  leicht  Zu 
Betriebsstörungen  Anlaß  geben  kann.  Dieser  letzten'  Nachteil 
durfte  sich  allerdings  durch  geeignete  chemische  Zusätze  leichter 
als  der  ersten:  beheben  lassen.  Keinesfalls  kann  man  aber  für 
einen  bisher  mit  Benzin  betriebenen  Wagen  ohne  weiteres  Benzol 
verwenden.  Ein  besonderer,  der  Eigenart  dieses  Brennstoffes  an- 
gepaßter Vergaser  ist  für  einen  rationellen  Betrieb  mit  Benzol 
unbedingt  erforderlich.  Der  l'mläng  der  jährlichen  Benzolproduktion 
beträgt  in  Deutschland  und  Oesterreich  etwa  7?  <W  Tons,  von 
denen  ein  großer  Teil  für  die  chemische  Industrie,  insbesondere 
derjenigen  der  Farbstoffe,  verwendet  wird.  Der  Breis  für 
gereinigtes  llandelsbenzol  wird  zu  22  M.  pro  100  Kilogramm  ab 
Erzcugungsstclle  angegeben.  Die  gegenwärtige  Produktion  an 
Benzol  erfährt  ständig  eine  natürliche  Zunahme  dadurch,  daß 
immer  neue  Kokereien  auf  Gewinnung  von  Benzol  eingerichtet 
werden.  An  einen  vollständigen  Ersatz  von  Benzin  durch  Benzol 
dürfte  indes  bei  den  jetzt  schon  zum  Motorenbetrieb  in  Deutsch- 
land benötigten  Mengen  nicht  gedacht  werden  können. 

4i(>  Millionen  Liter  Spiritus  wurden  in  der  letzten  Kampagne 
erzeugt.  1110  Millionen  Liter  beträgt  heute  der  Petroleum- 
verbrauch  Deutschlands  in  Abhängigkeit  vom  Auslände,  aber 
schon  heute  wird  ein  Zehntel  davon,  etwa  100  Millionen  Liter, 
jährlich  durch  deutschen  Spiritus  ersetzt.  Bei  der  Verwendung 
in  Kraftmaschinen  hat  sich  der  Spiritus  ohne  jeden  Anstand  in 
über  3000  stationären  Anlagen  bewährt.  Heim  Beiriehe  von 
Automobilmotorcn  bestehen  dagegen  seine  Hauptnachteile  in  der 
schweren  Vergasbarkeit :  der  Motor  kann  mit  ihm  nicht  ohne 
weiteres  angelassen  Werden.  Als  Vorteile  des  Spiritusbetriehes 
muß  der  verhältnismäßig  unbedeutende  Geruch  und  die  ver- 
minderte Keucrgefährlichkeit  bezeichnet  werden.  Letztere  Eigen- 
schaft dürfte  besonders  für  seine  Verwendung  in  den  Kolonien 
sowie  für  marinetechnische  Zwecke  wertvoll  sein.     Wenn  das 
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Endziel  des  Automobilismus,  daß  die  Pferde  als  Zugtiere 
gänzlich  verschwinden,  erreicht  sein  wird,  werden  vielleicht  auch 
die  Haferl'clder  verschwinden  und  statt  dessen  mit  Kartoffeln 
bebaut  sein.  Vorläufig  aber  dürfte  die  Erreichung  dieses  Zieles 
nur  als  ein  Zukunftstraum  für  den  Automobilisten  wie  den  Land- 
wirt gelten! 

Benzol-Spiritus.  Wesentlich  günstiger  stellt  sich  die 
Brauchbarkeit  von  Benzol,  wenn  man  ihn  nicht  als  alleinigen 
Brennstoff,  sondern  im  Gemische  mit  Spiritus  verwendet.  Umfang- 
reiche Versuche  mit  einem  solchen  Gemische  haben  gezeigt,  daß 
sich  dieser  Brennstoff  im  praktischen  Betriehe  selbst  bei  der 
großen  Kälte  dieses  Winlers  gut  bewährt  hat.  Da  Benzol 
wesentlich  billiger  als  Spiritus  ist.  so  sind  auch  die  Betriebs- 
kosten wegen  des  geringeren  Verbrauches  und  Preises  des 
Benzol-Gemisches  erhehlich  günstiger  als  hei  Verwendung  von 
unvermischtem  Spiritus. 

Neuerdings  ist  eine  ganze  Reihe  von  Verfahren  patentiert 
worden,  um  Brennstoffe  durch  geeignete  Zusätze  zündungsfähiger 
zu  machen.  Ganz  abgesehen  von  technischen  Nachteilen,  die 
solche  Zusätze  haben,  dürfte  es  mitunter  schwierig  »ein.  derart 
..verbesserte  Brennstoffe—  an  fremden  Orten  und  besonders  bei 
weiten  Reisen  zu  erhalten.  Als  einziger  vielleicht  praktisch 
brauchbarer  Zusatz  durfte  der  von  gasförmigem  Acetylen  sein;  doch 
liegen  Erfahrungen  in  größerem  Maßstabe  hierüber  bisher  nicht  vor. 

Als  Repräsentant  der  gasförmigen  Brennstoffe  besprach  der 
Vortragende  das  Acetylen.  das  allerdings  wegen  seines  alle 
anderen  Brennstoffe  weit  überragenden  hohen  Heizwertes  große 
Vorzüge  besitzt,  wegen  seines  allzu  hohen  Preises  aber  vorläufig 
aus  der  Reihe  der  praktisch  in  Betracht  kommenden  Brennstoffe 
ausscheiden  muß. 

Benzinverbrauch -Regler  von  Gillet-Lehmann. 

Ein  neuer  Apparat,  der  dazu  bestimmt  ist  den  Benzin- 
verbrauch namentlich  hei  hoher  Tourenzahl  des  Motors  herab  zu 
setzen,  wird  von  dem  .Commerzial-Motor"  beschrieben.  Es  handelt 
sich  hier  um  eine  Konstruktion  von  Gillet-Lehmann  London,  den 
man  in  englischen  Fachkreisen  große  Hoffnungen  entgegenbringt. 
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Das  Prinzip  dieses  Apparates  ist  folgendes;  Bei  normalen  Ver- 
gasern tritt  hei  zunehmender  Tourenzahl  infolge  des  großen  Uebcr- 
druckes  zuviel  Benzin  aus  der  Vergaserdüse.  Diesen  Uebclstand 
versucht  man  sonst  zu  beheben,  indem  man  dem  Gemisch  noch 
Zusatzluft  zuführt.  Bei  dem  vorliegenden  Apparat  dagegen  will 
man  den  Druck  über  dem  Benzin  selbst  verändern,  um  auf  diese 
Weise  den  Berumausfluß  zu  verlangsamen. 

Der  Apparat  besteht  aus  einem  senkrecht  angeordneten 
Hauptkörper,  von  welchem  drei  Rohrverbindungen  abzweigen.  Die 
eine  von  diesen  Rohrverbindungen  führt  in  den  oberen  Teil  des 
Schwimmerbehälters,  während  die  übrigen  beiden  mit  dem  Gas- 
zuführungsrohr verbunden  sind,  und  war  die  eine  an  der  dem 
Motor  zugekehrten  Seite  des  Drosselventils,  die  andere  an  der  der 
Düse  zugekehrten.  Diese  letzteren  beiden  Rohre  werden  von  den 
Krtmdcrn  als  Ausleitsrohre  bezeichnet.  Die  Figur  zeigt  den  Apparat 
;m  einem  dieser  Vergaser  befestigt.  Der  Hauplkörper  A  ist  41  mm 
lang,  besitzt  einen  Durchmesser  von  22  mm  und  ist  durch  ein 
kurzes  Rohr  B  mit  dem  Schwimmerbchältcr  verbunden.  Zwei 
Rohre  iC  und  D)  zweigen  von  dem  Hauptkörper  nach  entgegen- 
gesetzten Seiten  ah  und  führen  in  der  oben  beschriebenen  Weise 
zum  Gaszuführungsruhr.  Hin  konischer  Zapfen  K  ist  in  den  Haupt- 
korper  eingepaßt  und  wird  durch  die  Aufsatzmutter  .1  in  der  ge- 
wünschten Stellung  festgehalten.  Dieser  innere  durehhohrtc  Zapfen 
ist  an  seinem  unteren  Knde  schräg  abgeschnitten  und  zwar  derart, 
daß  der  Mittelpunkt  des  unteren  Fildes  seiner  Durchbohrung  auf 
einer  wagerechten  Linie  mit  dem  Knde  der  Rohre  ('  und  D  liegt. 
Kit*  weiterer  Kanul  trifft  auf  die  Zapfendurchbohrung  in  einem 
rechten  Winkel  bei  I".  Auf  diese  Weise  wird  eine  Verbindung 
zwischen  der  Luft  im  Schwimmerbehälter  und  der  Atmosphäre 
herbeigeführt,  aber  diese  Verbindung  muß  zweckmäßig  cinreguliert 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  ist  die  Schraube  G  in  das  obere 
Zapfenende  eingesetzt,  und  durch  das  Heiaul  oder  Hinunter- 
schrauben derselben  wird  die  Oeffnung  hei  F  verkleinert  und 
vergrößert.  Die  Schraube  G  kann  durch  die  Platte  H  festgestellt 
werden.  Der  konische  Zapfen  wirkt  durch  sein  unteres  Knde, 
wie  ein  regulierbares  Ventil,  durch  welches  die  Oeffnung  der  Rohre 
C  und  D  verändert  werden  kann.  Das  Drosselventil  befindet  sich 
bei  L. 

L'm  die  erwünschte  Wirksamkeit  des  Apparates  herbei- 
zuführen, sind  zwei  Kinregulierungcn  nötig.  Zu  allererst  muü  die 
Schraube  G  so  eingestellt  werden,  dal)  der  Motor  genug  Brenn- 
stoff für  seine  normale  Tourenzahl  erhält;  schraubt  man  diese 
Schraube  völlig  hinunter,  so  daß  die  Oeffnung  1"  völlig  geschlossen 
wird,  so  kann  kein  Benzin  die  Düse  passieren,  weil  die  Ansauge- 
kraft im  Schwimmerbehälter.  die  durch  Drehen  der  Anwerfkurbcl 
hervorgerufen  wird,  der  in  dem  Gaszuführungsrohr  vorhandenen 
gleich  ist.  Hierdurch  wird  die  Wirkungskrise  der  Rohre  C  und 
D  gekennzeichnet.  Die  zweite  Einregullerung  besteht  In  der  Drehung 
des  konischen  Zapfens,  bis  die  größtmöglichste  Verkleinerung  der 
Oeffnung  des  Rohres  f  erreicht  wird,  indessen  darf  der  Zapfen 
nicht  über  einen  gewissen  Punkt  hinaus  gedreht  werden,  da  sonst 
Kehlrundungen  bei  niedriger  Tourenzahl  eintreten  Dieser  Punkt 
muß  durch  Ausprobieren  ermittelt  werden.  H. 

Postautomobilen  in  Paris. 

Die  Postverwaltung  hat  Jie  Lieferung  von  8.1  Kraftfahrzeugen 
t.ir  den  Pnstdiensl  in  Paris  ausgeschrieben,  von  denen  73  in  den 
regulären  Dienst  eingestellt  werden  sollen,  während  10  nur  im 
Bedarfsfälle  zur  Verwendung  gelangen  sollen.  Die  angeforderten 
Kraftfahr  zu  ige  gehören  .5  verschiedenen  Typen  an  und  sollen  ein 


Fassungsvermögen  von  2.  3  und  4'.*  Kubikmeter  erhalten.  Der 
Postdienst  mit  diesen  Fahrzeugen  soll  am  I.  okiober  1908  auf- 
genommen werden. 

Wettbewerb  für  Automobilomnibusse  in  Paris. 

Kine  Prüfung  von  Automobilomnibussen  soll  in  der  nächsten 
Zeit  in  Paris  abgehalten  werden;  der  Stadtrat  beabsichtigt  auf 
diese  Weise  festzustellen,  welcher  Typ  am  geeignetsten  für  den 
Straßenverkehr  in  Paris  ist.  weil  er  selbst  beabsichtigt,  nach  Abiaul 
der  gegenwärtig  bestehenden  Konzessionen  im  Jahre  1910  das 
Automobitomnibus-Fuhrwescn  in  eigene  Regie  zu  nehmen.  Die 
Kommission,  die  mit  der  Leitung  und  Durchführung  dieses  Wett- 
bewerbs beauftragt  werden  soll,  wird  sich  aus  Vertretern  der 
Pariser  Polizcipräfcktur,  der  Präfektur  des  Departements  Seine, 
aus  Technikern,  Industriellen  und  Automobilhändlern  zusammen- 
setzen. Das  Reglement  dieses  Wettbewerbes  soll  in  der  nächsten 
Kommissionssitzung  beraten  werden. 

Die  Einweihung  der  ersten  französischen  Automobillinie 
mit  Subvention  durch  Gemeinden. 

Vor  einigen  Tagen  hat  in  Gegenwart  des  Priitekten  des 
Departements  Oise,  von  Senatoren  und  Deputierten  sowie  der 
Spitzen  der  Lokalbehörden  die  feierliche  Kinwcihung  der  ersten 
<  »mnibuslinie.  die  von  der  Socicte  franeaise  d' initiative  de  transports 
e'connmiques  par  automobiles  mit  Unterstützung  der  Gemeinden 
zwischen  Meru  und  Vol- Dampiere  ins  Leben  gerufen  worden  ist, 
stattgefunden.  Die  Fahrzeuge,  die  auf  dieser  Linie  zur  Verwendung 
gelangen,  sind  Omnibusse  vom  Typ  Darracq  Serpollet.  die  eine 
Strecke  von  13  km  zu  durchfahren  hahen.  Der  Preis  der  ge- 
samten Fahrt  stellt  sich  auf  1.20  Franks  in  der  ersten  Klasse  und 
auf  0.80  Franks  in  der  zweiten  Klasse.  Ks  ist  dies  die  erste 
Strecke,  die  mit  Hülfe  eines  von  den  an  der  Fahrstrecke  liegenden 
Gemeinde  und  dem  Departement  gewährten  Zuschusses  von  der 
genannten  Gesellschaft  ins  Leben  gerufen  worden  ist. 

Motordreirtder  in  der  französischen  Armee. 

Das  Motordreirad  ist  seit  langer  Zeit  in  der  französischen 
Armee  im  Gebrauch  zur  Proviaiitversorgung  der  von  einzelnen 
Bataillonen  gestellten  Wachen.  So  ist  beispielsweise  in  Saint- 
Vaast-la-Hogue  schon  seit  Monaten  ein  Motordreirad  beim 
1 5.  FuUartillcriebataillon  im  Gebrauch,  das  den  Verkehr  und  die 
Proviantzufuhr  mit  der  9  Kilometer  vom  vorgenannten  Orte  ent- 
l'crntlicgenden  Batterie  von  Gremeville  vermittelt.  Unter  dem 
Kommando  des  Oberst  Baelle  sind  bereits  Im  Jahre  190.5  3  Motor- 
räder zu  dem  eingangs  erwähnten  Zwecke  beim  39.  Infanterie- 
regiment in  Rauen  in  Dienst  gestellt  worden. 

Der  Preis,  des  amerikanischen  ACrocIubs. 

Der  Aeroklub  von  Amerika  hat  für  Juli  1908  einen  großen 
Preis  von  80t)  000  M.  gestiftet,  der  nur  für  lenkbare  Acroplane 
und  Flugmaschinen  aller  Art.  die  schwerer  als  die  Luft  sind, 
offen  ist.  Als  Kntfernung  ist  die  Strecke  New-York  Chicago 
und  zurück,  im  ganzen  1800  englische  Meilen  oder  2850  km  in 
Aussicht  genommen.  Die  Maximalzeit,  innerhalb  der  diese  Strecke 
zurückgelegt  weiden  muß.  ist  auf  6  Tage  festgesetzt,  wobei  die 
Aüronauten  nicht  öfter  als  im  ganzen  zwanzigmal  landen  dürfen.  Die 
Prüfung  ist  international,  Man  hofft,  daß  auch  die  bekannten 
europäischen  Acmnauten  wie  Graf  de  !a  Vaul.v.  Santos  Dumont. 
Vuia.  Bellamy  usw.  sich  an  dieser  Prüfung  beteiligen  werden. 
In  erster  Linie  hofft  man  aber,  durch  die  Ausschreibung  dieses 
bedeutenden  Preises  die  Gebrüder  Wright  aus  ihrem  mystischen 
Dunkel  he rvorzu locken. 
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Die  deutschen  Handelskammern  und  die  Stellung 
des  mitteleuropäischen  /Motorwagen* Vereins  zur  Automobiii 

Haftpflicht-Gesetzgebung. 


Vor  einiger  Zeit  hatte  der  M.  M.  V.,  um  die  maßgebenden 
wirtschaftlichen  Interessenvertretungen  für  seine  Stellungnahme  zu 
der  beabsichtigten  Automobil-HaftpfUchtgcsctzgebung  zu  interessieren, 
sämtlichen  deutschen  Handelskammern  einen  Abdruck  seiner 
letzten  Eingabe  un  den  Reichstag  in  dieser  Krage  übcrsandl. 
Schon  in  früheren  Nummern  unserer  Zeitschrift  konnten  wir 
verschiedene  Zustimmungserklärungen  wiedergeben  und  vervoll- 
standigen  diese  im  Nachstehenden  durch  die  uns  inzwischen 
zugegangenen  Zuschriften. 

Zunächst  entnehmen  wir  dem  letzten  Sitzungsberichte  der 
Handelskammer  zu  Hannover  folgende  Ausführungen:  Die 
Kammer  hat  unterm  2H.  Mai  v.  J.  an  den  Reichstag  eine  Eingabe,  be 
treffend  Haftpfliclugesetz-Entwurf  für  Automobile,  gerichtet,  welche 
infolge  der  am  15.  Dezember  eingetretenen  Auflösung  des 
Reichstags  nicht  mehr  zur  Beratung  und  Beschlullfassung  gelangt 
und  deshalb  vom  Direktor  des  Reichstages  zurückgesandt  wurden 
ist.  Der  Herr  Berichterstatter  trägt  den  Inhalt  und  die  Forderung 
dieser  Kingabc  nochmals  zusammenfassend  vor  und  befürwortet, 
sie  demnächst  dem  neuen  Reichstag  wieder  einzureichen.  Er 
erwähnt  u.  a.,  Jaü  das  Haftpflichlprinzip  des  Gesetzentwurfs  dem 
bei  Bergwerken,  Eisenbahnen  usw.  geltenden  nachgebildet  ist. 
Nach  dem  gewöhnlichen  Recht  muß  der  Kläger,  wenn  er  einen 
Schaden  durch  Unvorsichtigkeit  eines  anderen  erlitten  hat,  den 
Beweis  der  Schuld  des  anderen  beibringen,  dahingegen  werden 
die  genannten  Betriebe  und  so  auch  der  Automobilverkehr  für 
von  Natur  aus  so  gefährlich  angesehen,  daß  jeder  Sehaden  der 
Gefährlichkeit  des  Betriebes  ohne  weiteres  beigemessen  wird,  es 
sei  denn,  daß  der  Schaden  durch  den  Beschädigten  selbst  ent- 
standen ist  und  hierfür  der  Automobilist  den  Beweis  erbringt. 
Die  Bedeutung  der  ganzen  Trage  ist  für  die  Handelskammer  eine 
sehr  grolle,  da  in  ihrem  Bezirk  wichtige  Hillsindustrien  der 
Automobilindustric  und  auch  diese  selbst  betrieben  werden ;  ferner 
zahlreiche  Geschäfte  für  ihre  Zwecke  Automobile  benutzen.  Der 
Berichterstatter  verweist  auf  eine  Eingabe  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins,  welche  darin  gipfelt,  dall  die  weitere 
Beratung  des  Automobilhaftpflicht  -  Gesetzes  so  lange  hinaus- 
zuschieben sei.  bis  das  Ergebnis  der  von  der  Reichsregierung 
veranstalteten  Enquete  über  den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobil- 
verkehr vorliegt.  Diesen  Antrag  hält  der  Berichterstatter  für 
durchaus  empfehlenswert  und  befürwortet  seine  Annahme. 
Ks  wird  den  Vorsehlägen  des  Berichterstatters  entsprechend  be- 


Die  Handelskammer  zu  Sagau  teilt  uns  mit:  „Die  Erörterung 
des  von  der  königlichen  Regierung  eingebrachten  Entwurfs  eines 
Automobil-Haftpflichtgesetzes,  des  von  dem  kaiserlichen  Automobil- 
Klub  aufgestellten  Gcgen-Gesctzentwurl'es  und  der  vom  Mittel- 
europäischen Motorwagen-Verein  in  der  Angelegenheit  ein- 
gereichten Eingaben  führte  die  Kammer  in  ihrer  Sitzung  vom 
2't.  Februar  zu  der  Stellungnahme,  dali  die  weitere  Beratung 
eines  Aulomobil-Haltpflichtgesetzcs  so  lanjcc  hinauszuschieben  sei, 
bis  das  Ergebnis  der  von  der  Reichsregicrung  veranstalteten  Enquete 
über  den  Umfang  der^Unl'älle  im  Automobilverkehr  vorliege,  und 
die  Bildung  eines  Urteils  über  die  Wirkungen  der  am  I.  Ok- 
tober v.  Js.  in  Kraft  getretenen  Reichsvvrkehrsordnung  für  Kraft- 


fahrzeuge möglich  sei.  Erheischt  auf  der  einen  Seite  die 
Sicherheil  des  Verkehrs  und  die  Sicherheil  des  Anspruchs  Ge- 
schädigter auf  Schadenersatz  den  erforderlichen  gesetzlichen 
Schutz,  so  verlangt  auf  der  anderen  Seite  die  weitere  Ausdehnung 
des  Gebrauch:«  von  Kraftfahrzeugen  in  unserem  Wirtschaftsleben 
und  die  Entwicklung  unserer  Kraftwagen-Industrie,  daß  vor  ErlaO 
eines  Ausnahmegesetzes,  wie  das  Automobilhaftpflichtgcsetz  ein 
solches  ist,  die  sorgfältigsten  Prüfungen  und  Erwägungen  angestellt 
werden.  Es  ist  daher  zu  fordern,  dall  vor  endgültiger  Stellung- 
nahme in  der  Angelegenheit  das  Ergebnis  der  Enquete  und  die 
Wirkung  der  Reichsverkehrsordnung  für  Kraftfahrzeuge  abgewartet 
werde." 

Eine  ähnliche  Nachricht  ließ  uns  die  Handelskammer  zu 
Halberstndt  zugehen:  „Der  Mitteleuropäische  Motorwagen- 
Verein  hat  uns  mittels  Schreiben  vom  16.  Januar  d.  .1.  von 
seiner  Eingabe  an  den  Reichstag  in  Sachen  des  Automobil-Haft- 
pllichtgcsetzcs  Kenntnis  gegeben.  Die  Handelskammer  hat  in 
ihrer  Sitzung  vom  29.  Januar  er.  hierzu  Stellung  genommen.  Sie 
geht  dahin,  daß  eine  Wiederaufnahme  der  Gcsctzesvorlage  erst 
dann  erfolgen  iniige.  wenn  die  angekündigten  allgemeinen 
statistischen  Erhebungen  über  die  Verkehrssicherheil  auf  den 
öffentlichen  Straßen  objektive  Grundlagen  für  ein  solches  Gesetz 
geschaffen  hätten." 

Ein  Zustimmungsschreiben  der  Handelskammer  zu  Nord- 
hausen lautet:  .Wir  erlauben  uns  Ihnen  ergebenst  mitzuteilen, 
daß  wir  uns  Ihre  in  der  Eingahc  niedergelegten  Ausführungen  zu 
eigen  gemacht,  im  besonderen  dafür  einzutreten  beschlossen  haben, 
daß  die  weitere  Beratung  so  lange  hinauszuschieben  Ist,  bis  das 
Ergebnis  der  von  der  Reichsregicrung  veranstalteten  Enquete  liber 
den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkehre  vorliegt.* 

Die  Großherzogliche  Handelskammer  zu  Friedberg  benach- 
richtigt uns:  .Wir  heehren  uns  Ihnen  mitzuteilen,  daß  wir  uns 
in  unserer  Sitzung  vom  15.  März  Ihrem  Antrage  bezüglich  Knt 
wurf  eines  AutomobilhaftpflichtGeselzes  einstimmig  angeschlossen 
haben." 

Die  Handelskammer  zu  We.se  I  legte  ihre  Stellungnahme  in 
folgendem  Beschlüsse  nieder:  „Der  Kaiserliche  Automobil-Klub  in 
Berlin  übersandte  Abdruck  seiner  Eingabe  an  den  Reichstag 
betreffend  den  Entwurf  eines  Automobil-Haflpflichtgesctzes  und 
hat  die  Handelskammer,  zu  dem  in  der  Eingabe  enthaltenen 
Gegenentwurfe  Stellung  zu  nehmen.  Der  Berichterstatter,  Herr 
Lohmann,  Emmerich  beantragt,  von  einer  Stellungnahme  zu 
dieser  Frage  so  lange  Abstand  zu  nehmen,  bis  das  Ergebnis  der 
von  der  Regierung  veranstalteten  statistischen  Feststellung  über 
den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkehr  vorliege.  Die  Ver 
Sammlung  beschloß  dementsprechend." 

Die  Handelskammer  zu  C.raudenz  vertrat  in  der  letzten 
Siuung  die  Ansicht,  .daß  es  geboten  sei.  die  weitere  Beratung 
des  Automobil- Haftpflicht-Gesetzes  solange  hinauszuschieben,  bis 
das  Ergebnis  der  von  der  Reichsregicrung  veranstalteten  Enquete 
über  den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkehre  vorliegt". 

Endlich  werden  wir  in  Kenntnis  gesetzt  von  folgender 
Resolution  der  Handelskammer  zu  Nürnberg:  «Die  Handels- 
und GewcrhekniiiiiRT  für  Mittelfrankcn  spricht  sich  in  der  Frage 


Digitized  by  Google 


156 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vcreins. 


1907    Heft  7 


des  Automobilhaftpflieht-Gesetzes  gegen  die  harten  Bestimmungen 
des  Regierungsenlwurl's  aus  und  empfiehlt  den  Gesetzentwurf  des 
Kaiserlichen  Automobilklubs,  dessen  grundsätzliche  Bestimmungen 
den  gleichen  Zweck  verfolgen,  ohne  die  Automohiirabriken  und 
ihre  Nebcnindustricn  allzuschwer  zu  beeinträchtigen.  Sic  erwartet 
dabei,  dall  die  weiteren  Beratungen  auf  statistischer  Grundlage 
geführt  werden  und  dall  durch  Festsetzung  von  Höchstsummen 


für  Personen-  und  Sachschaden  eine  Haftpflichtversicherung 
ermöglicht  wird." 

Man  ersieht  hieraus,  daß  die  Anschauungen  des  Mittel- 
europäischen Motorwagen-Vereins  üher  diese  Lebensfrage  Tür  die 
deutsche  Automobilindustrie  immer  mehr  Verteidiger  bei  den  ge- 
setzlichen Industrie  und  Handelsvertretungen  Deutschlands 
linden. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


?  Ueber  die  Lage  der  Automobil-Industrie  berichtet 

die  Handelskammer  zu  Frankfurt  a.  M.  bezüglich  des  letzten 
Jahres:  In  Motorrädern  ist  ein  erheblicher  Rückgang  zu  ver- 
verzeichnen: Krsatz  hierfür  verspricht  die  Aufnahme  der  Klein- 
Autos,  mit  geringeren  Pferdestärken  deren  Fabrikation  als  1-,  2- 
und  4-Zylinder- Wagen  von  den  meisten  Fabriken  jetzt  aufgenommen 
wurde.  Da  die  Betriebssicherheit  dieser  Autos  eine  ebenso  große 
'st  und  der  Anschaffungspreis,  sowie  die  Betriebskosten,  speziell 
der  Verbrauch  an  Benzin  und  Pneumatiks,  ganz  bedeutend  hinter 
den  anderen  hleihen.  so  ist  hierin  auf  eine  größere  .Vachfrage  zu 
rechnen.  In  einem  gleichen  Berichte  der  Handelskammer  zu 
Köln  heiUi  es:  Die  Nachfrage  nach  elektrischen  und  Benzin- 
Mnlorwugcu  war  recht  gut.  alle  Fabriken  waren  ausreichend  be- 
schäftigt. Außer  grolSen  Luxuswagen  fanden  auch  kleinere  Motor- 
wagen von  r>  11)  IIP.  guten  Absatz,  da  diese  hei  dem  niedrigen 
Anschaffungspreise  für  geschäftliche  Zwecke  mii  Krfolg  Verwendung 
finden  können. 

Zollfreier    Vcredelungsverkehr    für  ausländische 

Chassis.  \'»n  einer  oldcnburgischcn  Wagenfabrik  ist  die  Zu- 
lassung des  «ollfreien  Vcredelungsverkehr*  für  ausländische  Chassis 
(Guterwagen  mit  eingebautem  Motor •  beantragt  worden.  Hie 
Handelskammer  für  das  Herzogtum  Oldenburg  hat  aus  diesem 
Anlall  die  Frankfurter  Kammer  um  eine  gutachtliche  Aeußerung 
ersucht,  ob  für  die  im  dortigen  Kammerhezirk  belegenen  Autumohil- 
lährikcn  durch  die  Zulassung  einer  derartigen  Zollvergünstigung 
eine  Benachteiligung  zu  befürchten  sei.  Hie  Handelskammer  zu 
Frankfurt  a.  M.  hat  die  Gutachten  der  am  dortigen  Platze  an- 
sässigen, an  der  Zulassung  eines  solchen  Vcrcdelnngsvcrkchrs 
interessierten  Automobil-  und  Karosseriefabrikanten,  sowie  der 
Automobilhändler  eingeholt  und  hierauf  der  vorgenannten  Handels- 
kammer folgendes  erwidert:  Kin  Teil  der  Interessenten  befürchtet. 

Bestehen  eines  Handelsgebrauches,  wonach  Acetylen- 


zogen  werden  dürfen.  Auf  eine  Anfrage  des  Amtsgerichts  zu 
Magdeburg:  .Ist  es  im  Handelsverkehr  üblich,  dall  Acetylenlährrad- 
laternen  vom-  Händler,  der  sie  zum  Weiterverkaufe  bezieht,  zur 
Probe  in  Gebrauch  genommen  werden,  ohwohl  selbst  n.-.cli  mir 
einmaliger  Füllung  und  Verbrennung  Spuren  des  Gebrauches 
zurückbleiben,  so  daU  die  Laternen  nicht  mehr  neu  zu  sein  scheinen  ?" 
ist  seitens  der  dortigen  Handelskammer  geantwortet  worden:  .Ks 
ist  nicht  üblich,  daß  Acetylcnfahrradlaternen  vom  Händler,  der 
sie  zum  Weiterverkaufe  bezieht,  zur  Probe  in  t  Gebrauch  genommen 
werden. - 

Internationale  Automobil-Ausstellung  In  Madrid,  her 

Präsident  der  A">stelhingskommissiou  ist  Graf  von  Pefiatver.  ein 
eifriger  Liebhaber  des  Automobilsports  Kr  ist  /..i  ji-der  Aus- 
kunf'erteilutii;  gern  bereit.  Seine  Adresse  ist:  Sefiur  President!.- 
de  la  <'omiMon  ( »i-ifaiiidadora  de  la  l:<  L'.xposiei'Mi  lnterii.-iciot'..-il  Jet 


Automobilismo  etc.,  Madrid.  Calle  Alcalä  No.  70.  die  Adresse 
für  Telegramme:  ..race". 

Die  Ausstellung  dürfte  vielleicht  nicht  den  Umfang  ähnlicher 
Veranstaltungen  im  Auslände  erreichen,  und  es  ist  »uch  fraglich, 
oh  ein  reger  Besuch  aus  den  Provinzen  zu  erwarten  steht. 

Wenn  auch  an  einigen  Plätzen  des  Königreichs  Omnibus- 
verbindungen  mittels  Automobil  bestehen,  so  gibt  es  doch  noch 
fast  keine  Automobillastwagen.  In  Madrid  besitzt  die  Königliche 
Hofverwaltung  einige  der  letzteren  und  soll  kürzlich  Neu- 
bestellungen davon  gemacht  haben. 

Ks  kann  wohl  gesagt  worden.  daß  in  Spanien  Automobilen 
noch  durchweg  Luxusgegeiistände  sind.  Der  hohen  flehälter  der 
Chauffeure  und  des  beträchtlichen  Preises  des  Heizmaterials  wegen 
werden  sie  dies  wohl  zunächst  auch  noch  bleiben. 

Die  Ausstellung  wird  sich  vermutlich  vorwiegend  den 
Madrider  Verhältnissen  anpassen.  Madrid  eignet  sich  seiner 
Terrain-  und  Pflnsterungsverhältnisse  halber  nur  für  Kraftwagen 
bester  Oualil.it.  Ks  dürfte  sich  daher  wohl  empfehlen,  deutscher- 
seits die  Ausstellung  nur  mit  den  luxuriösesten  Privatwagen  und 
den  besten,  besonders  für  schlechte  Slraßenvcrhältnissc  geeigneten 
Las) wagen  zu  beschicken, 

'?  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  Monaten  Januar  und  Fehruar  l*)07,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maßen: 

K  i  n  f  u  h  r : 

I  ')07  I  WO  I  905 

I    Automobilen  in  dz    .  I  Ol  7  WO  730 

im  Werte  von  Frs.  I0I7  00O  o.scHKto  Mo  000 
J.  Motorräder  und  Teile 

in  dz   .?  7 

im  Werte  von  Frs.  4OO0  «000 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz     .  22  7J4  22  4X4  I  I  ä"5 

im  Werte  von  Frs.        7:4  000     :>  4.X4  000      1 1  395  000 

2.  Motorfahrräder  und 

Teile  in  dz  ...    .  151  410  :i5 

im]  Werte  von  Frs.        113  000         307  Ot  to  1  Ol  ÜOJ 

Automobilexport  nach  den  britischen  Kolonien.  Nach 

einer  Mitteilung  des  österreichisch-ungarischen  Generalkonsulates 
in  London  wird  der  Aufschwung  der  englischen  Motorwagen- 
industrie les  wurden  im  Jahre  t  '»On  X  5OO0OO  £  in  Motorwagcn- 
uml  verwandten  Unternehmungen  investiert,  während  der  Gesamt- 
wert der  verkauften  Wagen  c.i.  3  500 000  i'  betrug)  eine  weitere 
Anregung  in  der  Nachfrage  linden,  welche  sich  in  Südafrika, 
Indien  und  Australien  fühlbar  macht  Im  Jahre  l'*oo  wurden 
Automobile  im  Werte  von  44  ooo  i'  nach  Sudafrika  exportiert,  und  die 
Nachfrage  dauert  noch  immer  an.  Die  Motorwagen  müssen  den  be- 
sonderen Verhältnis .-n  der  Kon imiinikiilione-iSüdatrikas entsprechend 
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gebaut  sein,  nämlich  mit  ausnahmsweise  hohem  Körper  und  besonders 
starken  Federn,  in  Indien  ist  behufs  Kinführung  von  Motorwagen 
für  Passagiere  und  für  Frachten  eine  Motor  *  umpanv  Limited  mit 
einem  Kapitale  von  Nil  tl(X)  £  gegründet  worden.  Aehnlieh  m.icht 
sieh  eine  Nachfrage  ,lil,;n  l'ctrnl  Koad  Tractors  und  Motor 
Wagonetlcs  für  Australien  und  Japan  fühlbar. 

f.  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  im  Jahre  iviin,  verglichen  mit  dem 
Vorjahre,  zeigt  folgendes  Bild; 

Kin  fuhr: 

|<«Ki  l'X* 

Aiitomohilen                                       1  J'i5  luv  4'lb  hw 

im  Werte  von      ....    44I6U4S  $  1  Sfx.-WC  t 

Aulomohilciilcile  im  Werte  von      4''4  I <A)  .  \M.  u?7  . 

Ausfuhr: 
Aiitomohilen    und   deren  Teile 

im  Werte  von  4  4t )'>  I.So  *  J  f,ü5  f,55  $ 

Davon  gingen  nach 

Großbritannien           .    I  l.iS.V>4  .  707  (HS  „ 

Frankreich  i.if»         .  2<><>  ?(>.?  _ 

Deutschland  .    .    .    .       I.;.':i4_  |H5  4?7  . 

Italien                               J51  f.-^r»  .  !(>.<  V7K  .. 

Anderes  Kuropa     .    .      JI4IIV.  J4<>.i7';_ 

Bnt.  Nordamerika  .    .       s;s NX?  .  5.57  5SS  . 

Mexiko                            717        .  DU  45:  . 

Weslindien    ....       _'40  V.S<>  .  151S5'>_ 

Südamenka  ....       I  f.»  SI4  .  r.O  41  '*  . 


Hrit.  Ostindien  . 
lirit.  Australien  . 
Arklvrcs  Asien  . 
Afrika  .... 
Anderen  Lindern 


.Ulli  J, 

;«>  54:  . 

|f>  llltl  „ 
KMHS  , 


.51  7.W  | 

l^tiasd  . 

<V>  57  7  . 

IJ  (KU  . 


Besonders   muU   hierbei  auffallen  der  bedeutende  Anwuchs 
der  Ausfuhr  nach  Mexiko,  Westindien  und  Südamerika. 

Einrichtung  einer  Automobilverbindung  für  Güter- 
verkehr in  Bulgarien.  Zwischen  der  Bahnstation  Kauomir  und 
der  Stadt  Dubnitza  ist  von  der  kürzlich  gegründeten  -  Bulgarischen 
Automobil  Kommanditgesellschaft.  Sofia"  i  Bureaus  in  Kadomlr  und 
Dubnitza;  eine  Automobilverhindling  für  Güterverkehr  eingerichtet 
worden.  Nach  einem  Prospekt  dir  genannten  (iesellschafl  hat 
letztere  auf  jener  Strecke  Lastaulomohilc  vor.  M.KM»  kg  Tragfähigkeit 
in  Dienst  gestellt.  I)ie  Fahrzeuge  haben  die  Aufgabe,  vom 
Bahnhof  Kadomir  aus  den  an  der  Strecke  bis  lluhniua  gelegenen 
Ortschaften  die  für  sie  bestimmten  Waren  zuzuführen  und  den 
Transport  des  durch  die  Ausforstung  der  Walder  des  Kilo-Gebirges 
gewonnenen  Holzes  von  Dubnitza  aus  zu  bewerkstelligen, 
dal)  durch  die  Zulassung  eines  zollfreien  Vcrcdclungsverkehrs  für 
ausländische  (  hassis  die  inländische  Automobil  Industrie  geschädigt 
wurde,  well  ihr  K.xport  darunter  leiden  wurde,  hies  sei  um  so  weniger 
ihr  Kniwicklung  der  Automobil  •  Industrie  dienlich,  als  sie  bereitsdurcli 
die  geringen  deutschen  Kinluhrzolle  dem  Auslande  gegenüher,  das 
höhere  King angszolle  von  Aiitomohilen  erhebe,  benachteiligt  sei. 
her  groliere  Teil  der  lufragten  Firmen,  darunter  die  bedeutendste 
Automo'niliabrik  um  Platze,  hat  sich  dagegen  lür  die  Zulassung 
des  in  Kedc  stehenden  Vere.lelungsverkchrs  ausgesprochen. 


Keiscvcrkehr. 


D«r  Automobilverkehr  fib«r  den  groBcn  St.  Bernhard. 

Noch  ist  es  den  Aalomobilisten  nicht  gestalte«,  mit  ihren  Fahrzeugen 
den  gio&cn  SL  Bernhard  tu  passieren,  indessen  isl  neuerdings  eine  Kio- 
richtung  getroffen,  die  Ober  kurz  oder  lang  die  Freigabe  des  Passes  für 
Automobile' »or  Folge  haben  wird.  Da  das  Hospiz  du  grollen  St.  Bern- 
hard auf  einer  Hohe  von  ."47-'  m  liegt,  war  die  Vcrprovianlierung  desselben 
aus  der  Ebene  mit  nicht  geringen  Schwierigkeiten  verknüpft.  Deshalb  bean- 
tragte,als  der  Aulomohilismus  sich  immer  mehr  ausdehnte,  die  Hospizvcrwal- 
tung,  dau  ihr  die  Heranschalfung  der  nötigen  Lebensmittel  pp.  mittel*. 
Kraftwagen  gestattet  würde.  Oer  Antrag  wurde  damals  rundweg  ab- 
gelehnt, ist  jetzt  aber,  nachdem  er  neuerdings  wieder  eingebracht  ist, 
genehmigt  worden,  allerdings  anter  einer  vorläufig  wohl  einzig  dastehen- 
den Bedingung,  Die  desfalUigc  Verfügung  lautet  nämlich:  »Der  Veikehr 
automobiler  Lastwagen  wird  auf  der  Slralie  zum  grollen  St.  Bernhaid 
gestattet  unter  der  Bedingung,  daß  vor  jeden  Wagen  ein  Pferd  geht, 
damit  die  andern  Pferde  und  Maultiere  nicht  erschrecken,  wenn  sie  ein 
pfcrdeloses  Fahrzeug  ankommen  sehen."  Jedenfalls  ist  es  ein  Unikum, 
dau"  ein  Pferd  gleichsam  »Ii  Fahrer lauhnissehein  ffir  cm  Automobil 
dient 

Die  Strauenvcrhültnissc  hinauf  zum  giotkn  St.  Bcinhaid  haben  den 
Frsatr  des  tieruchrn  Zuges  dnuh  den  mechanischen  allerdings  sehr 
wünschenswert  gemacht.  Die  Kntfernung  ton  Marlign)  bis  zum  Hospiz 
beträgt  46,300  km.  die  allerdings  in  ihier  ganzen  Ausdehnung  eine  gut 
befahrbare  Straße  darstellen.  Dieselbe  kann  in  diei  verschiedene 
Strecken,  je  nach  ihrer  Steilheit,  geteilt  werden,  und  das  geschah  auch 
in  sofern,  als  sich  die  Belastung  der  pferdebespannten  Fahizeage  nalur. 
gemäß  nach  ihr  richten  mußte.  Aber  diese  Unterschiede  in  den  Stci- 
gangen  machten  sich  auch  beim  Transport  mittels  Automobilen  geltend, 
so  daß  der  ganze  Verkehr  sich  zuerst  sehr  umständlich  und  dabei  kost- 
spielig  gestaltete. 

Ks  ergaben  sich  nämlich  folgende  Stufen. 

Der  erste  Teil  der  Strafle  von  Martigny  bis  Orsicrcs  ist  .'1.300  km 
lang,  er  hat  eine  durehschnitlliche  Steigung  von  2  pt  t_,  so  dal!  der  J-ast- 
wagen  mit  5  Tonnen ,  befrachtet  werden  konnte. 

Der  zweite  Teil  von  Orsieres  bis  zum  Gasthausc  von  Proz,  ist 
10  km  lang,  hat  eine  rnitlleri-  Steigung  von  ;  p< t„  so  daß  man  die  Be- 
lastung aut  3  Tonnen  vermindeile. 

Der  dritte  Teil  der  Straüe  endlich  vom  Gasthaus«,  von  Proz  bis 
zum   llospu  beilegt  o  km,  hat  aber  eine  Steigung  von  lt  pCt.  Die 


I^dung  betiug  hier  nur  Tonnen,  aber  das  nicht  allein  mit  Rücksicht 
auf  die  Steilheit  der  Stiatle,  tondern  auch  weil  in  dirser  Hohe,  nämlich 
von  Ifjoo  bis  .'47.'  m  die  Luftverdllnnung  einen  bedeutenden  Fintlutl 
auf  den  Molor  ausübt,  dergestalll,  daß  die  von  ihm  entwickelte  Arbeit 
in  nicht  geringem  Malle  vermindert  wird. 

Wegen  des  notwendigen  Wechsel*  der  Ladungen  infolge  des 
Straßcnpiofils  halte  man  zuerst  Relais  gelegt  und  befeil  «leite  auf  jeder 
der  drei  verschiedenen  Abteilungen  der  Strafte  nur  das,  was  der  Last- 
wageD  schleppen  konnte,  aber  das  mehifachc  Umladen  und  die  Zahl  der 
Fahrten,  die  ins  Werk  gesetzt  werden  miitlten,  bis  man  endlich  das  ganze 
zu  transportierende  Gewicht  zum  Hospiz  hinaufbefürdei t  hatte,  nahm 
seht  viel  Zeit  in  Anspruch,  und  erhöhte  die  Kosten  ganz  gewaltig.  Man 
ist  deshalb  sehr  zufrieden,  daß  es  der  Firma  Dufaur  in  Nyon  gelungen 
isl,  einen  Lastwagen  zu  konstruieren,  der  mit  einer  Ladung  von  3  Tonnen 
von  Martigny  aus  glatt  bii  zum  Hospiz  hinauffährt,  also  auch  die  dritte, 
steilste  Abteilung  der  Straße  einwandfrei  überwindet. 

Was  aber  bei  dem  Automobiltransport  gegenüber  dem  Pferde- 
transport ittr  eine  Krsparnis  an  Zeit  und  Kosten  herausspringt,  ergiebt 
sich,  wenn  man  bedenkt,  daß,  um  5  Tonnen  Waren  an  einem  'Tage  von 
Martigny  bis  zum  Hospiz  zu  bclordern,  nicht  weniger  als  12  bis  14 
Pfeidc  mit  den  entsprechenden  Leuten  n<jtig  gewesen  wären. 

Die  Vorschrilt.  ein  Pferd  vor  jedem  Automobil  maischieren  zu 
lassen,  eiwies  sich  als  notwendig,  weil  die  Maultiere  der  Bauern  in  der 
Tat  in  gel  jhi  liehet  Weife  Vor  den  Kiaftwagcn  scheuten.  Da  nun  aber 
die  Saumtiere,  die  den  Weg  über  den  großes  St.  Bernhard  machen,  im 
Grollen  un<l  G.mzcn  immer  dieselben  sind,  so  ist  es  nicht  zu  verwundern, 
daß  »ich  ihre  Scheu  vor  den  fremd.u  ligen  Fahrzeugen  immer  mehr  ver- 
liert und  man  kann  wohl  damit  rechnen,  daß  über  kurz  oder  lang  das 
voraufgclüliric  Pferd,  das  einigermaßen  an  den  Mann  mit  der  roten 
Fahne,  der  vor  gar  nicht  allzu  langer  Zeil  in  Kngfind  auf  ebener  Strafle 
vor  jedem  mechanisch  bewegten  Fahrzeug  voigtscbr ieben  war,  ver- 
schwinden wird.  Dann  wird  auch  die  Zeit  nicht  mehr  fern  sein,  wo  die 
SiralSe  Ober  die.cn  Paß  auch  dem  internationalen  Automobilverkehr 
geöffnet  werden  wird, 

Ccbrigens  ui  vorläufig  da>  Hospiz  vom  grollen  St.  Bernhard  das 
einzige,  dem  mit  kücksiebl  auf  seine  Kigenscloift  als  l'ntcrkunfUraum 
und  Herberge  lür  Reisende  ein  derarriger  Transport  behufs  Krgiinzung 
seiner  Lebensmittel  und  sonsligcn  Vorräte  gestattet  worden  ist. 
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Internationale  Prüfungsfahrt  für  leichte  Wagen. 


Wien  —  Scmmering  —  Lcobcn— Klagenfurt — rnierdrauburg  —  Graz  —  Sem- 
mering,  zurück  nach  Wien  am  24.,  :s.  und  2(1.  Mai  1<X)7. 
Der  Ocstcrreichische  Automobil-Klub  veranstaltet  am  2A-. 
15.  und  2  '.  Mai  IU07  'ine  internationale  i'rufungsfahrt  für  leichte 
Tourenwagen  Ober  eine  Strecke  von  zirka  715  km,  zu  fahlen  auf  der 
Reichsslrafle  von  Wien  llbcr  Lcobcn.  Klagenfurt,  üraz,  nach  Wien 
zui  <ick. 

Zur  Teilnahme  sind  nur  Wagen  marktgängig«1!  Typ«  mit  Krtplosioos- 
motoren  berechtigt,  und  zwar:  I.  Kategorie.  Wagen  mit  einiyliodngcm 
Motor  bis  1  ;  Liier  Z\  linder  mh.ilt.  _•.  Kategorie.  Wagen  mit  zwer- 
zylindrigcm  Motor  bis  2  }  Liter  /ylindcrinhalt.  3.  Kategorie.  Wagen 
mit  vierzylindrigem  Motor  bis  2-ti  Liter  Inhalt  aller  Tier  Zylinder. 

Wagen  mit  luftgekDhltem  Zweizylindermotor  bis  zusammen 
1.5  Liter  Zylinderinhalt  zählen  in  die  erste  Kategorie. 

Die  Wagen  müssen  toarcnnvl&ig  ausgerüstet  und  mit  einer  voll- 
ständigen zwei-  oder  mehrsitzigen  bequemen  Tourcnkarosscric,  mit  4  Kot- 
flageln,  3  Laternen.  2  Biemsen,  Bergsicherung  und  Auiputitopf  ausgestaltet 
sein.  Einzylindrige  Wagen  haben  mit  zwei,  zwcizylindrigc  Wagen  mit 
drei  and  Vierzylindrige  Wagen  mit  vier  Personen  besetzt  zn  sein. 
Eventuell  Ballast. 

Die  PrBfungsfabrt  findet  an  drei  Fahrtagen  statt,  und  zwar: 

I.  Tag,  24  Mai  Wien  —  KlagcnfurL 

.'.  Tag,  .'5.  Mai  191.17:  Klagenfurt — Liraz. 

.1.  Tag,  26  Mai  1>/j7;  Graz — Wien. 

Außerdem  zerfallt  jede  dieser  Strecken  in  mehrere  Teilstrecken, 
die  für  die  Berechnung  dec  von  jedem  Teilnehmer  sclbstgewählten 
Dur  chschmttsgcsch  wind  igkeit  der  einzelnen  Wagen  maßgebend  sind. 

Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  fttr  die  gesamte  Stricke  darf  (Ur 
einzylindrige  Maschinen  nicht  weniger  als  3;  km,  für  zwcizylindrigc 
Maschinen  nicht  weniger  als  JH  km,  und  idr  vierzylindrige  Maschinen 
nicht  weniger  als  ,0  km  pro  Stunde  betragen. 

Di«  Ergebnisse  der  Pinfunssfahrl  werden  durch  eine  Puiklwcrtung 
ermitlclt,  für  welche  einerseits  die  K ege Im  i  tl ig  kc  i t  des  lictriebes, 
andererseits  die  Geschwindigkeit  auf  mehreren  Teilstrecken  von  1  tu- 
10  km  Länge  maßgebend  ist.  Außerdem  findet  eine  von  dieser  Wertung 
getrennte  l'/ufung  der  verwendeten  Bereifung  statt. 

Die  Klassifizierung  der  teilnehmenden  W  agen  erfolgt  durch 
Addition  der  in  den  einzelnen  Kontrollen  und  bei  dcnGn. hwindigkeits- 
prBfangen  erhaltenen  Fönalisationen. 


Ftlr  jede  Minute  Mehr-  oder  Miiiderreitverbrauch,  als  sich  nach 
der  angemeldeten  Durchschnittsgeschwindigkeit  in  jeder  Teilstrecke  ergibt, 
wird  eine  POnalisation  gegeben,  und  zwar  für  jede  Minute  ein  Punkt. 
Zeitintervall«  unter  i  Minuten  zählen  nicht,  »olche  Ober  3  Minuten 
werden  pönalisiert.  30  Sekunden  und  mehr  gelten  als  volle  Minute. 

Bei  den  Schnclligkcitsprnfungeo  wird  folgende  Berechnung  der 
Bewertung  rugrunde  gelegt: 

  Fahrzeit  in  Sekunden     

imj  X  angemeldete   Durchschnittsgcscnvvindigkcit  aller  Teilstrecken  in 
Kilometern. 

Sckundenbruchteile  werden  nicht  berücksichtigt.  Der  Bote  ist  der, 
welcher  die  niedrigste  Punktzahl  erreicht. 

Die  Klassifizierung  der  Wagenbereifung  erfolgt  durch 
Messung  des  vor  und  nach  der  Fahrt  in  den  vier  Litftschliiuchen  vor- 
handenen Druckes  in  Zehntel-Atmosphären. 

Eventuell  während  der  Fahrt  ausgewechselte  oder  reparierte 
Schläuche  werden  mit  o  Punkten  eingesetzt. 

Die  Üewcitung  erfolgt  unter  Berücksichtigung  des  Wagengewichte» 
und  der  Dimensionierung  der  Bereifung  durch  folgende  Berechnung: 

Atmosphärenanzahl  vor       Produkt   der  Manleldrmensioa 

Punktzahl  -=  d"  Fahrt  -s  » 

Atmösph:irenanzahloach  Wagengeuuht 
der  Fahrt 

Preis«. 

A.  Für  die  PrOfungsfahrt. 

I.  Preis  <x*>  K,  2.  Preis  K,  3.  Preis  yn  K,  4  Preis  jotj  K 
(Qr  jede  einzelne  Kategorie. 

Jedem  Teilnehmer,  der  die  Fahrt  ordnungsmäßig  beendet,  gebührt 
ein  Diplom. 

H,  Für  die  Here if u ngjskon k urr enz. 
1,  Preis  5<»)  K,  2,  Frei»  31x1  K,  3.  Preis  Juo  K. 
Bis  zu  7  Stallenden  .'  Preise,  und  zwar 
1    l'reis  300  K,  2  Preis  Ji»)  K. 
Alte  Preise  werden  in  Bargeld  gegeben. 

Das  Xcnnungsgcld,  zugleich  Reugeld  für  die  Wagcnkonkut  renz 
beti  ijit  pro  Wagen  150  K,  für  die  Hcrcifungskonkarrcnz  pro  Wagen  ICO  K. 

Nennung-.*,  Mol»  8.  Mai  1007.  abends  r>  Uhr.  beim  General- 
-.ekrclai  täte  des  ( in  let  r  e  ich  is<  hen  Automobil  -Klub,  Wien  I 
Kiirntnerripg  10. 


A\itteleuropäischer  .Motorwagen-Verein.  €.  V. 


Zum  Mitglied erverzeichnis. 


Adolf  EekhoiT.  Kaufmann.  Hamburg. 
Rud.  Falk.  Fi.biikbes.uer.  Berlin 
Grotte  Berliner  Straaaenbahn,  Berlin. 
Paul  Heini«,  Drahtzaunfabrik,  Berlin. 
F.  Eugen  Kelch,  Privatier,  Charlottenburg. 
Harm.  Kling.  Kaufmann.  Oanzlg. 
Carl  Preeemann,  Fabrikant,  Barlin. 
Or.  Max  Reiehenhelm.  Arzt,  Wanneee. 


Carl  Tledemenn.  Kaufmann,  Hamburg. 

Carl  Weneky,  Fabrikant.  Berlin. 

Oacar  Wippermann.  Fabrikant.  Kalk. 

Zirirtgar,  fiirektor  d.  Tiefbau  und  Kälteindustii«. 


a  t; 


Nordhausen 


Neuantneldungen  *) 
Allgemeine  Elektrlzitata-Oeaellichaft,  Oanzlg. 
Dr.  Armand  Beoker.  Fabrikbesitzer,  Frankenberg. 
Gabr  Böhl.r  &  Ca,  A  -G ,  Berlin. 
Julius  Bretholz,  Hotelbcsiiz.i,  Bad  Ehler. 
Leopold  Frledeberyar,  Fabrikbesitzer. 
Or.  med.  Carl  Hellner,  Atzt,  Berlin. 
Low,  M.uineingcnieiir.  Flenaburg. 
Wilhelm  Peter*,  Architekt,  Treptow. 
Paul  Scheibe,  Fahnkdirektor,  Kieleu. 
Peter  Sohlumberger,  Fabrikant, 
8.  Thiem.  Rentier,  Strasaburg. 
Friedrich  Wr  gener,  Rentier, 


•)  BelsniilnevetMii  cciiUIS  B.  8  der  SaUniigcn  lör  den  Fall  etw  iger 


bayerischer  /Vlotorwagen«  Verein  6.  V. 
Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 

1.  Vorsitzeuder.  Heu  1.  IL  Jungwirtii.  ,  -',  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asarn. 

Klublokal:  kestaurart  ltanerngirgl,  I.Stock. 
Vercins.ibcnd:  Jeden  Dienstag. 


2.  Vorsitzender;  Herr  Fabrikbesitzer  Fried  rieh  Keiner. 
Scbrittluhrcr  und  Kassierer:  lleir  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  lteisilrer:  Herr  K.imrueiei  uniHbci.-l  z.  Ii.  {''leihen  \  ;>n  Ko'.enltan 


(Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Verein. 

Vorsitzradet :  il.it  V  I  /  e  V  u  i.  s  i:  |  Richard  Fi-'/icr.  I  K  i  •  •  •  t    Herr  Dr.  I'hul 

»chiiHliilirei :  Hur  Kan:i!i,inn  <'.  luetk-in.  Vereins  lokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Sti-:ivcr!tctei  de»ssll*n:  Hen  K,rjl:njen  II.  Ii:  e  krr.er,  Helms!.- .St.  Zu- ;i-iimenl.ün:te  dartselbst  Donnerstags. 
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Ausstellungswesen. 


Zweit«  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  1907  (8.  bis 
15.  Mal).  Dem  Khrctausvi  haß  für  die  Ausstellung  sind  ferner  noch 
beigetreten  die  Herten  Konsul  Georg  W.  Wüljen,  bekanntlich  Besitzer 
der  Xarahoc,  und  seine  Gemahlin ;  Theodor  Böckling,  l.  Vor«itiender  des 
Deutschen  Radfahrer-Bundes  (Essen-Ruhr);  Oberstabsarzt  Dr.  Vareahorsl; 
Fabrikbesitzer  Bestenbostel.  Die  Liste  der  Aussteller  ist  bereits  fertig 
gestellt  und  bekannt  gegeben  worden.  Ein  kurzer  Nachtrag  wird  Ende 
April  erscheinen.  Die  Bestimmungen  für  die  Zuvcrlässigkcitsfahrt,  den 
Blumen-Preis-Korso  und  die  Motorbootrennen  sind  »um  Versand  gebracht 
worden.  Interessenten  belieben  ihre  Adresse  dem  Sekretariat,  Hutiiter- 
straße  JR,  aufzugeben. 

Pariser  Salon  1907.  Zur  Frier  ihre«  Dezenniums  wird  die 
altj.lhrltche  internationale  Automobil-Ausstellung  in  Paris  in  diesem 
Jahre  bereits  am  u.  November  eröffnet  werden  und  bis  zum  l.  De- 
zember dauern.  Programme  der  Ausstellung  stehen  Interessenten  in  dei 
Geschäftsstelle  zur  Verfügung. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrrädern  etc., 
Leipzig  1907.    In   manchen  Interessentenkreisen   duiftc  es  vielleicht 


noch  nicht  hinlänglich  bekannt  sein,  daß  von  allen  seit  einem  Jahrzehnt 
in  Deutschland  abgehaltenen  Ausstellungen  auf  dem  Gchietc  des  Motor- 
fahrzeug- und  Fahrrad wesens  und  der  im  engsten  Zusammenhang  damit 
befindlichen  Ncbcnindustricn  die  Leipziger  Kl  ystall  Palast- Ausstellungen 
bisher  neben  einem  sehr  bedeutenden  geschäftlichen  Verkehr  die  größte 
Stabilität  aufzuweisen  hatten. 

Nicht  nur,  dal)  diese  «reit  Uber  Lscutschlands  Grenzen  hinaus 
bekannten  Leipziger  Spezialmessen,  trotz  illj'ihrlichcn  Anwachsens  der 
Platzgcsuehe,  steU  noch  in  demselben  Etablissement  Inlerkunft  finden 
konnten,  hat  man  in  Leipzig  auch  immer  an  demselben  Abhaltungstermin 
im  Oktober  festgehalten  und  Schwankungen  sowohl  hinsichtlich  des 
Lokals  als  auch  des  Stattfinden«,  für  welches  anderer ts  bald  das  Frühjahr 
bald  der  Hcibst  gewählt  worden  sind,  zu  vermeiden  gesucht.  Hieiaus 
und  aus  dem  Umstände,  daß  seitens  der  Leipziger  Ausstcllungstcitung  in 
der  Hauptsache  nur  den  Ausstellern  und  der  einkaufenden  Händlerschaft 
k'intluU  auf  den  Bettieb  dieses  Spezialmarktes  zugestanden  wird,  erklärt 
sich  auch  der  jährlich  steigende  Zuspruch  einer  sehr  großen  Anzahl 
ernsthafter  Interessenten  ebensosehr  aus  dein  Lager  der  in  Betracht 
kommenden  Industrien  wie  auch  dem  der  Käufer  zu  den  Oktobermessen. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


ContlnentaleAiitomobiMiesellschaft  m.b.H.,  Direktion: 
O.  Ketzin  &  F.  Wigankow.  Die  Firmen  Betzin  .V  C  o.,  Horch- 
Automobil-Zentrale  G.  m.  b.  H.,  Bertin,  und  Neuster  >V  Wigankow, 
Charlottenburg,  sind  zu  obiger  Firma  vereinigt  worden.  Die  Aus- 
stellungsräume und  Büros  befinden  »ich  Charloltcnburg.  Ilardenberg- 
stralic  21,  vis-ä  vis  Stadt-  und  llo<  hbahnslationen  Zoologischer  Garten, 
üarage  und  Reparaturwerkstatt  in  der  Gasleineiitrafle. 

Die  neue  Firma  befafll  sich  in  erster  Linie  mit  dem  Verkauf  der 
bekannten  .Horch'-Marke.  für  welche  sie  außer  fllr  Berlin  und  Provinz 
Itrandcnburg  noch  die  Generalvertretung  für  Od-Deutschland  bezw.  die 
l'rovinzen  Preußen,  l'omme  n  und  Polen  inne  h»t  Wie  bekannt,  führt 
die  Fuma  außer  den  erstklassigen  „Ii»JSier*-Wagcn  noch  die  so  schnell 
beliebt  gewordene  italienische  Marke  Diatto  A.  Clement  (Monopol  für 
Deutschland  und  Oesterreich-L'ngarn),  bei  welcher  Firma  Ihre  Majestät 
die  Königin-Mutter  von  Italien  kürzlich  einen  zweiten  Diatto -Wagen 
beorderte.  Für  kleine  Wagen  hat  die  Firma  den  Vertrieb  der 
.Puch-Voiturcttes. 

Herrn.  Welngand,  Düsseldorf.  AU  ein  ei  Treulicher  Fort- 
schritt des  Automobilismus  ist  die  Anschaffung  von  Motorwagen  seitens 
hoher  RegirruDgsbcamtcn  zu  betrachten.  So  erhielt  das  bekannte 
Automobilhaus  II  er  m.  Wcioga  n  d ,  Düsseldorf,  vor  kurzem  Bestellungen 
ton  Herrn  Staatsminisler  a.  D,  Freiherr  v.  d,  Heeke  von  der  Holst, 
Oberpräsident  von  Westfalen,  auf  24  'S  HP.  Adler-Limousine,  sowie 
von  dem  Landeshauptmann  der  Rheinprovinz,  Herrn  von  Renvers,  auf 
eine  35  40  HP.  Mercedes-Limousine. 


Für  das  Taunusrennen  sind  von  der  Firma  A.  Horch  &  Co., 
Zwickau  i.  S..  folgende  Fahrer  in  Aussicht  genommen  worden:  Herr 
Bruno  Büchner,  Stockholm,  Herr  Hans  Hofmann.  München,  Herr  Ludwig 
Krapff.  Zwickau  i.  Sa. 

Der  ContlnentaUPneumatlk  auf  den  diesjährigen  Aus- 
stellungen. Wie  wir  hören,  hat  die  Contincntal-Compagnic  Hannover 
auf  der  Internationalen  Sportausstetlung,  die  am  .'O.  Apiil  in  Herlin 
eröffnet  wird,  einen  größeren  l'lalr  belegt,  auf  dem  sie  eine  hoch- 
iit.eress.itilc  Kollektion  gummiei  ter  Stoffe  für  Luftschiffe  und  Ballons,  wie 
auch  andcic  von  ihr  erzeugte  SpoiUrtikel  wie  Tennisballe,  Fußball- 
blasen,  massive  und  pneumatische  Bereifung  ttlr  Kutschwagen  ctr.  etc. 
ausgestellt 

Diejenigen,  welche  glauben,  daß  die  Continental  Compagnie  nur 
Pneumatiks  erzeugt,  sind  im  Irrtum,  denn  die  Fabrikation  der 
Hannoverschen  Werke  erstreckt  sich  auf  die  Anfertigung  sämtlicher 
Weichgummi-Artikcl,  —  Als  Spezialität  wild  der  C  ontinental  Ballonstoff 
fabriziert,  aus  dem.  wie  wir  hören,  auch  die  bekanntesten  bisher 
konstruierten  Luftschiffe,  wie  .La  Patrii",  „Lcbaudy-,  „de  la  Vcaux", 
..Zeppelin',  „l'arseval"  etc.  gebaut  wurden.  Auch  die  diesjährigen 
großen  Ausstellungen  im  Auslände  wird  die  Continental  Compagnie 
beschicken,  und  zw.  ir  hat  sie  bisher  Pütze  in  St.  Peter  sburg,  Madrid, 
Zürich,  Kopenhagen  und  Stockholm  belegt,  in  welchen  Städten 
im  Laufe  der  nächsten  Monate  große  internationale  Automobil-Aus- 
stellungen stattfinden. 


Katalog«  Besprechungen. 


2f>l.  Darracq.  Von  der  Automobil  Zentrale  H.  Branda  und 
H.  Hilz  in  Düsseldoif  ist  uns  der  Dar  r.ici|  -  Katalog  l<«>7  übermittelt 
worden,  der  uns  11.  a.  die  Fabrikanlage  der  Fiima  mit  ihren  einzelnen 
Abteilungen:  Karosseriefabrikation,  Fabrikation  von  Motor-Zubchöl teilen 
und  Automobil- Werkstätte  in  Wort  und  Bili  vorführt.  Wir  ersehen 
aus  dem  Katalog,  daß  Danac*»  auch  zwei  kleine  Motorwagrnlvpen  mit 
1-  und  1  zyl.  Moloren  herstellt  und  als  .Volksauto"  zum  Preise  von 
jsyxi  und  jspxr  M.  verkauft.  Ausser  diesen  beiden  sind  noch  weitere  6 
Typen  von  5«ju — -'zoun  M.  im  Preise  ansteigend,  von  5,0  l'S  -15  JO 
PS  angeftihrt.  die  jedem  Geschmack  in  ihiei  vcischiedciiartigen  Kas- 
sierung und  Mntnrenstärkc  Rechnung  tragen  dürften.  Bei  den  Bezeich- 
nungen der  Motor  Pferdestärken  gilt  die  erste  Zahl  vor  dem  Strich  als 
Steuer-PS,  die  hinler  dem  Teilstrich  befindliche  als  Molorbrems  P.S.  Zur 
besseren  Unterscheidung  der  verschiedenen  Karosserien,  sind  diese  mit 
ihren  Bezeichnungen  in  besonderer  lebersicht  in  Abbildungen  s  ei  einigt. 
Tias  abgebildet*  neue  Darraci|  Getriebe  ist  srhr  gedrungen  gebaut,  hat 
zwei  Zahnschabe  mit  drei  Gängen  und  direkten  Eingriff.  Die  beiden 
stärksten  Wagentypen  sind  mit  Sechs  Zylindcimotoren  ausgestattet. 

L'm  die  heftigen  Stfissr,  welchedie  Federn  etc.  beim  schnellen  Fahlen 
und  bei  anebener  Straße  auszuhallen  haben,  in  ihrer  schädlichen  Wir- 
kung abzuschwächen,  empfiehlt  der  Katalog  einen  Federschoner,  Stoß- 
fänger Dumond,  dessen  Wilkungswei»,-  ähnlich  der  des  bekannten 
pneumatischen  TUrschlicsiers  ist,  mit  dem  l'ntei  ;ehicdc,  daß  bei  ihm  an 
Stelle  der  komprimierten  Luft  eine  bestimmte  Menge  (Jcl  tritt,  welches 
dweh  die   Auf-   und   Niederbewe^ung  eines  dur. !: löcherten  Kopfes  in 


einem  starken  Metallrylinder  wechselweise  nach  oben  oder  nach  unten 
gedruckt  wird.  F.inc  komplette  Garnitur,  aus  4  Stoßfängern  bestehend, 
kostet  4Ü0  M.  Die  Rcnncrfolge  des  Hauses  Dmraco,  und  Anerkennung»- 
schreib™  bilden  den  Schluß  des  Kataloge*,  der  in  der  Vcninsbiblioihck 
dir  Interessenten  ausliegt.  Fl. 

-'f>2,  Fiat-MuggianO.  Von  der  F.  J.  A.  T-Muggiano, 
Spezia,  Akt  '.es.  zur  Konstruktion  von  Motoi  hoo'.vo  in  Turin,  die  durch 
die  Vereinigung  der  bekannten  AutorcobilBima  F  i a  1 ,  und  dei  Schiffs- 
werft von  Mut'giano  entstanden  ist,  liegt  uns  ein  Moto  rboot  -  Katalog 
vor,  dei  Abbildungen  und  kurze  Iteschrcibungcn  der  einzelnen  Motor- 
boot-Typen enthält,  Wii  leinen  eine  H.SU  m  ,  lerner  eine  1«  m-Boois- 
type  kennen,  ferner  eine  Spezialvedette  von  12 für  Kiiegsschifle, 
Motor-Jachten  bis  zu  80  V.—  Motorenstärke,  Motorfahrzeuge  lür  Fluß- 
1'olizei  Zwccl.e  und  Hafendicnst,  und  grössere  Boote  für  I'crsoncntrans- 
porL  Föl  Kolonialzwccke  ist  ein  brsondei es  Kriegsfahrzeug  konstruiert 
worden,  das  stark  bewaffnet  ist,  einen  Doppelmolor  fülut,  (großen  Heiz- 
matcrialvorral  faßt  und  einen  gelingen  Tiefgang  hat.  bei  ."im  Länge 
über  alle.».  Das  Bestreben  der  Firma  geht  dahin,  seetüchtige  Motor- 
fahrzeuge herzustellen.  Als  Spcrialgebiet  baut  sie  auch  I ' n le rsecboo te, 
Torpedo-  und  Torpedobcilioote.  Sie  besitzt  die  Patente  des  1  ntersce- 
Au*sichtsapparates.  Cleptoskop,  System  itusso-l.aiitcati.  Wir  werden 
Gelegenheit  nehmen  später  noc!i  eingehender  auf  einzelne  der  interessanten 
Boütstypen  der  Fiat  MnKKiano  zurückzukommen.  Für  Interessenten 
stehen  besondere  Abbildungen  und  Brschrcibnnsen  und  <lcr  Katalog  111 
der  ICtili-tliek  ger*  zur  Vu  fttgung.  I  I. 
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303.    Süddeutsche  Automobllf ahrlk  O.  m.  b.  M. 

Baden.  Die  Fabrikate  der  Firma,  deren  KW!  Katalog  uns  zugegangen 
ist,  sind  zu  wiederholten  Malen  ausführlich  in  der  Zeitschrift  besprochen 
worden,  Eins  unserer  Mitglieder,  die  Motorwagen  des,  St.  Blasien,  ver- 
schiedene Linien  der  kaiserlichen  Post  und  weitere  Privatautomobil  Vcr 
hinduogen  haben  die  bekannten  Gaggenaucr  Omnibusse  mit  Erfolg  in 
Betrieb  utnoumcn,  Der  24,' 40  und  19  50  PS  Motor.  Modell  IQOT.  führt 
die  eigenartig  oberhalb  der  Zylinder  angeordneten  Ein-  and  Auslass- 
Ventile.  von  einer  Xackcnwelle  gesteuert,  Lamellenkupplung  und  Venti- 
lator-Schwungrad- Durch  besondere  Konstruktion  der  Vorderachs- 
schenkel, welche  in  die  Kadnabcn  hineinreichen,  winl  der  Drehpunkt 
derselben  möglichst  in  die  Nahe  der  Speichenmitte  gerückt,  sod.iU  der 
schädliche  Hebelarm  IHr  die  auftretenden  Grundstofle  gekürzt  wird 
Ausser  der  bekannten  schnellaufenden  Omnibustype  werden  au- h  Per- 
sonen- und  Luvosfahrzeugc,  Tourenwagen.  Mototdroschkrn.  gebaut  Kci 
verschiedenen  Typen  wird  der  Führern!«  übet  >lie  Motorhaube  gesetzt, 
um  Xulzraum  zu  gewinnen.  Dies  ist  bei  Lastwagen  und  auch  grölteren 
Voll-tSmnibusscn  j.  0.  bei  der  Type  ,.B  rlin"  für  44  52  Passagiere, 
bereits  ausgeführt  worden.  Zur  VeivolMändigung  des  vielseitigen  An- 
wcndungszwcckcs  der  Guggenauer  Kons'.r ukttonen  sei  etw.'ihnt,  dall  auf 
der  lctüen  Automobil-Ausstellung  in  Beilin  eine  lang^ebaute  l'cuer- 
1  * c h  spritze  mit  Kettenantrieb  von  jco  k »  Tragkraft  für  die  Feuerwehr 
in  Granewald  bestimmt,  ausgestellt  war.  Diese  Type  wird  mit  ver- 
schieden starken  Motoren  IS  .'J,  24  3J  und  05  40  PS  geliefert. 

204.  Laurin  >V  K lerne nt.  Motorfahrzeug-Fabrik,  in  Joogbunrlau. 
Böhmen.  Auläer  ihirm  Mol orra  d  •  Katalog  hat  die  Firma  Laarin  A: 
Klement  noch  verschiedene  Listen  Ober  Truns por  t -  Motori üdei , 
stationäre  Moloren  für  Uenzin-  und  Spiritusbetrieb  und  die  Laurin  -V 
Klemcnt-Motorwagco  vorgelegt.  Die  Motorräder  .Kcpubli» "  der 
Firm»  führen  Kin-  und  Zweizylindermotoren  mit  Luftkühlung  sowie  mit 
Wnsserkülilong  und  Obetdächenvergaser.  eine  Type  auch  mit  luftge- 
kühltem Vierzylinder-Motor.  Kei  sämtlichen  Motoren  ist  der  Magnet 
unten  nnter  dem  Kurbelgehäuse  angebracht,  durch  Kettenübri tragung 
angetrieben.  Die  meisten  Typen  haben  Flarhi iemenantrieb  des  Hinter- 
rades und  sind  bew.ilii  le  Touren-,  Halbrenn-  und  Luxusm  ischinen.  Aach 
eine  Lioppelübersctiung  und  Leerlauf  verwenden  1. surin  Je  Klement 
besonders  bei  stärkeren  r.  U.  5  PS  Maschinen.  Die  Voiturcttc- Typen 
von  Lauiin  A:  Klement  besitzen  einen  V förmig  gestellten  Zweizylinder 
molor  von  P<>  PS  mit  Thermosyphon  Wasserkühlung  und  Abreit] 
MagncüUndung.  Iter  Wagcnobcrbau  winl  mit  Zwci*itzcr-Karossci  ic  und 
auch  mit  Transportkasten  lür  Lieferungsrwecke  ausgeführt.  Auch  größere 
Wagen,  mit  10  12.  12,14  und  24  JK  PS-Motoren  mit  Phaelon  ,  Coup,'  oder 
l.aodaulet  Aufbau  führt  die  Firma  aus.  Diese  grCiUcren  Motortypen 
haben  senkrechte  Zylinderanotdnung.  Die  Fabrikate  der  Firma  Laurin 
&  Klement  haben  sich  bisher  einen  guten  Ruf  erworben. 

205,  DQrkopp't  Motorrlder-Kalalo-  ist  uns  von  derliielc- 
fclder  Maschinenfabrik  A.-tJ.  vorm.  Dürkopp  .V  Co.,  Hicl.-tcld 
zugegangen.  Die  DUrkopp  Ein-  und  Zw«-izylindcrma*.hiqen  mit  gesteu- 
erten Ventilen.  Sprilzvcrgasei ,  mit  Akkumulatoren  oder  Mat,-neltilndung 
werden  als  Herren-  und  Damenräder  mit  Flach-  jder  KciliicmcnQher- 
txagung  geliefctt.  Auf  Wunsch  wird  DUrkopp-s  federnde  Vordergabol. 
aus  rwei  aufeinander  aufliegenden  Blattfedern  bestehend  angebracht. 
Die  Dllrkopp-Motor-Dreir.ider  sind  mit  Vordersitz  oder  auch  mit 
Warentraosportkaslen  ausgestattet.  Die  Vicizyliodirtype  ist  nicht  mehr 
lieferbar.  Der  mit  vielen  instruktiven  Abbildungen  versehene  Katalog 
gibt  genaue  Anweisungen  Uber  die  Handhabung  und  den  Betrieb  der 
Motorräder  und  fnhrt  dir  Ursachen  und  Beseitigung  etwaiger  Unregelmäßig 
keilen  an.  Sämtliche  Kinzelteile  der  Motorräder  sind  mit  Nummern  ab- 
gebildet, so  daS  der  tiehtige  Ersatzteil  leicht  nachbestellt  werden  kann. 

200.    Stoewer-Omnlbu«  I        1907  "s  von  Gebt.  Stocwcr 
in  Stettin.  Eine  illustrierte  Liste  dei  Stotwei  1  imnibusse  und  Lastwagen 


nebst  Beschreibung  und  Abbildungen  der  verschiedenen  Omnibus-  und 
l-astwagen-Typen  ist  uns  zugegangen.  Da  diese  Komtukf  innen  erst 
kürzlich  in  der  Zeitschrift  ausfuhr  lieber  besprochen  worden,  nehmen  wir 
an  dieser  Stelle  davon  Abstand. 

207.  Die  Neck  arsulmef  Fabrikate  und  Modelle  W7  bringt 
der  Katalog  der  Xcckarsulmer  Fa  h  r  1  ad  wer  k  c  A.-G.  in  Xcckai  sulm. 
Bei  den  F.inxylm  lermoimcn  sind  beide  Ventile  gesteuert,  das  Einlatt- 
ventil oben  im  Zylinderdeckcl  befindlich.  Der  X.  S.  U.- Vergaser  Ut  ein 
Sptitzver gaser  mit  Neben  Luficmstcllung  und  Vorwärraung  für  kalte 
Jahreszeit.  Die  ZUndung  ist  magnetelektrische  Kerrcnzflndung.  Für 
schlechte  Straßen  ist  eine  federnde  Vnrdctgabel  zu  empfehlen;  zur 
Ei  leichter  ung  des  Anfahrens  von  Steigungen,  sowie  für  Molotgepäck- 
dreiräier  die  X.  S.  U.-Doppelübcrsctzung  mit  Leeilauf.  Die  Xeckar- 
sulmer Motorräder  werden  als  leichte  l1  ,  PS  Maschine-Fahrrad  mit 
Motor;  als  stärkere  Kin  und  Zweirvlindermaschinen,  auch  für  Waren- 
Uansporl  und  besondere  Zwecke  gebaut.  Bcicits  in  Heft  n  d.  Zeilschrift 
winden  die  X  S.  U.-Mototdrcii  lidei  des  Feucrwehr-Rcttcrkorps  in  Ham- 
burg mit  Abbildung  gebracht.  Eine  neue  Type  des  Mottrgcpackdrei- 
rades  ist  das  „Satmobil*  mit  Vordertadantrieb.  Type  IV,  das  einen 
Ein/ylindcimo'or  von  Sj  k  SO,  beide  Ventile  gesteuert  und  MagnetzQndung 
lühtt.  Ein  Wechselte  riebe  mit  ^  Gängen,  Kontskuppclung  und  Kraft- 
übertragung mittels  Kelle  aal  das  Vorderrad  siml  vorgesehen.  Der  X. 
S.  L'.-I.ieferungsuagen  hat  einen  S  't  l'S.Kinzylwder-Motoi  mitWasseikUh- 
lung  und  kostet  4;!*)  M.  Mit  c>  m  PS  Motor  ist  der  Zweisitzer-  und 
Viersitzer-Wagen  zum  Preise  von  isM)  und  6500  M.  ausgestattet.  Auch 
ein  giOSerer  6-situgcr  Tourenwagen  mit  15  24  PS  Vierzylinder  Motor 
wird  für  \^^'K>  M.  geliefert. 

jo>>.  Harburg-Wien  Motorpneumatik  März  1907.  In  der 
Preisliste  Nr.  1«.  der  Vereinigten  Gummiwarcofabriken  Harburg- 
Wien  in  Harburg  a.  Elbe  linden  wir  die  v» rschiedenen  Profile  der 
Motorpneum.itiks  naeli  GtfiBe,  Ttagfähigkcit  pio  Aeh.se  (j  Räder)  mit 
und  ohne  Piotckteur,  mit  geriffelter  flacher  Lauffläche  von  65  mm 
Stärke  beginnend  bis  zu  135  mm  Pneumatiks  mit  Preisen  angeführt. 
AiKh  die  ti I c i  1  scli u t zd ee ken  HaibutgAVien  werden  in  den  meist- 
Hbliihen  GiAs^en  im  Pieise  von  tcxj-3',6M.  per  Decke  gefUhr I  l'nter 
den  Zubehör-  und  Eisnt?(eilen  hebin  wir  einen  zu<ammcnlegbaren 
AiMomoh:!-i:imcr  aus  schwarzen^  Gummistoff,  ferner  Segeltuch  Srhutx- 
hlillen  für  Heservcieifen,  Autnmobilpelrstiefel.  die  eine  praktische  Xeu. 
heil  d.nstellcn,  und  die  pieiswciten  Automobilkittcl  für  Herten  und 
fiamcn  besondets  hei  vor.  Die  Berliner  Filiale  befindet  sieh  W,  o. 
I'otsdaincrstr.  1 .14  j.  Auch  in  den  übrigen  Hauptstädten  des  In-  und 
Aqslandes  winl  in  den  eingei iehteten  Filialen  ein  ständiges  Lager  aller 
gingbaten  l'iohle  und  Dimensionen  unter  hallen. 

:••>.  Herm.  Riemann.  Chemnitz-Gablenz  übersendet  uns  seine 
diesjäln  ige,  jjo  Seiten  fassende  Preisliste,  die  ein  sehr  reichhaltig 
illustriertes  kleines  Werk  für  die  Zubelii'.rindustrie  bildet.  Von  den 
zahlt  eichen  Mustern  von  Laternen  sei  die  neue  Gcimania-Nummern- 
ltcleuchtung  für  Automobile  mit  Kerzen  und  elektrischer  Lichtquelle 
hervorgehoben,  ferner  die  Germania  Seheinwerfer  and  die  zahllosen 
Latcincn-Kis.itzteile.  Aus  der  Vielseitigkeit  des  Katalogwerte*  sind  die 
Signalinstnimcntc,  Muttctschlüssel,  Luftpumpen,  als  praktisch  zu  empfehlen 
ein  Benzin  Saugheber  mit  Lufipumpe.  Itenzintrichter,  Gamaschen,  Werk. 
zeug-Uestecke,  Schrauben-Sortimente.  .Schraubstock«  etc.  elc.  zu  nennen. 
Sehl  vetschiedenartig  sind  die  angeführten  Werkzeuge,  die  auch  für 
Reparatcutc  besonders  geeignet  sind:  Bohrwinden  und  Handbohr- 
maschinen. Schncidcisen.  Gcvindebnhi  er,  komplette  Sehneidzeuge, 
Benzin-  und  l'elroleum  < .eblise  etc.  Eine  grosse  Anzahl  von  Schutz- 
brillen erleichtert  die  Auswahl.  Zündkerzen  und  Zündapparate  vervoll- 
st:indii;cii  die  Liste.  Die  angesettlen  Preise  gelten  als  lo-Sll'iekpreise 
Mir  Händler.   Man  kann  das  Katalogwerk  von  Riemann  als  mustergültig 


Wichtig  fQr  den  Automobilbau! 


NicKelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhe.nvStrasse  1. 


2ram m  -  Ad r 


ipreemetall  Berlin. 


Fernsprecher:  Amt  I,  5635.  5636. 


W-n.y  ,„„  t;  Hi)|  I  .  Hetlm  N.».  7,  1 1, v.-,i.n  :i 


Digitized  by  Google 


Heft  8. 
VI.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


BERLIN, 
Ende  April  1907. 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein, 
vertreten  durch  den 
PrUUaatM  A.  8«AF  ».  TALIEYRAND  -  PERI0ORD  In 


Für  die  Redaktion  verantwortlich 

die  Geschäftsstelle  de»  Vereint 
vertreten  durch  den 


dej  Technischen  Teils: 
•H  t.r  FR.  »RUB 


Berlin  w.  0,  Unk-Stra«.  24  L 

Tel.  VI,  II». 


Die  7riudirift  erscheint  moiullkh  rwei  Mal. 
Berugspreis  ihhrlich  20  M,   Elmelhelte  I  M. 

Die  1 


Verlag: 
BOLL  a.  PICKAROT.  Oarlla  MW.  7 


Georgemtr.  23.  —  TeL  I,  TO 

Bureau  ISr  Frankreich,  t  ncUnd  und  Belgien: 
10 HB  F.  JONES  «I CIC  Paris,  II  bis,  rne  de  Faubourg-Montmartrc. 


i'i.  -  der  Au. 'citen  im  Inseratenteil: 
Für  den  Raum  von  I  mm  hoch,  SO  mm  breit  20  Pf. 
Bei  Wiederholungen  PreiiermtMignngcn. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


Inhalts-Verzeichnis. 


Seite 

Seite 

Die  erste   internationale  Motor  last  wagen  •  Ausstellung  in  London 

161 

Mit    Willy    Poege    über    die    Taunus-Rennstrecke.  Von 

177 

Ergebnis  einer  englischen  KntjiK  le  Ober  den  Verkehr  mit  Motorwagen. 

 189 

(Schluß  aus  Heft  71  -  

179 

Technische  Rundschau:  Rennwagen  der  Süddeutschen  Automobil- 

 191 

fabri*  Gaggenau  

1SJ 

Nachdruck  nur  mit  Quellenangabe,  bei  Orlglnalaursliien  nur  mit  Erlaubnis  der  Redaktion  gestaltet 


Die  erste  internationale 
/Wotorlastwagen «Ausstellung  in  London  fAärz  1907. 

Von  Ihr.  Herbert  Dauer. 


Bereits  bei  der  Besprechung  Jer  London«  Automobil« 
Ausstellung  in  Heft  2i  des  V.  Jahrgangs  dieser  Zeitschrift  wurde 
Jarauf  hingewiesen,  daS  die  „Society  of  Molnrmanufacturers  and 
TraJers  Ltd."  voriges  Jahr  zum  ersten  Male  eine  vollständige 
Trennung  der  Touren-  und  Lastwagen  in  zwei  gesonderte  Aus- 
stellungen durchgeführt  hat.  Die  Tourenwagen-Aiisstelhing  ist  in 
dem  erwähnten  Helt  besprochen  worden;  diesmal  handelt  es  sich 
um  die  Motorlaütwagen-Ausstellung,  die  damals  auf  den  März 
dieses  Jahres  angesetzt  wurde. 

Diese  Ausstellung  ist  vom  7.  bis  l(,.  März  unter  dem 
Namen  .First  International  Commcrcial  Motor  Vehicle  and 
Motor  Boat  Exhibitton'-  in  der  Olympia-Halle  abgehalten  worden 
und  darf  in  jeder  Hinsicht  als  ein  Erfolg  bezeichnet  werden. 
Man  muli  sich  indessen  darüber  klar  sein,  dall  die  Bcsuchsssiffeni 
einer  derartigen  Ausstellung  bei  weitem  nicht  die  stattliche  Hohe 
wie  bei  einer  Tourenwagen-Ausstellung  erreichen,  und  gewill 
nicht  in  London,  wo,  wie  es  scheint,  das  Allgemetninteresse  der 
Bevölkerung  am  Motorwagen wesen  geringer  ist.  als  in  Paris. 
Kines  aber  muß  klar  hervorgehoben  und  als  springender  Punkl  | 


bei  der  Betrachtung  der  vorliegenden  Ausstellung  erkannt  werden, 
nämlich  der  Umstand,  dal)  England  und  seine  Kolonien  heute 
noch  fraglos  den  besten  Absatzmarkt  für  Motorlastwagen  bilden 
und  dcmgemäU  diese  Londoner  Ausstellung  für  die  Industrie  von 
einzigartiger  Bedeutung  war.  Die.  wenn  auch  starke,  so  doch 
keineswegs  hinreichende  und  oft  auch  nicht  mit  der  genügenden 
Knergie  angcfalilc  Beteiligung  der  auüerenglischen  Industrie  an 
dieser  Ausstellung  legt  Zeugnis  dafür  ab,  dal)  viele  groüe  Firmen 
offenbar  nicht  zur  völligen  Erkenntnis  dieser  Sachlage  durch- 
gedrungen sind. 

Deutschland  war  durch  sechs  Firmen  wirrten:  Die 
Wagen  der  Daimler-Gesellschaft,  Marienfelde,  welche  um  eine 
Unterscheidung  ihrer  Fabrikate  von  der  englischen  Daimler- 
Gesellschaft  zu  ermöglichen,  ihre  Wagen  in  England  als 
.Milnes  Daimler"  bezeichnet,  waren  in  der  Mitte  der  Ausstellungs- 
I  halle  auf  einem  der  grollten  Stände  der  ganzen  Ausstellung  zu 
sehen.  Ihre  in  geradezu  mustergültiger  Weise  geleitete  englische 
Vertretung  halte  drei  Lastwagen  und  drei  Motoromnibusse  aus 
|  gestellt.    Der  glänzende  Ruf,  den  die  Fabrikale  dieser  Firma  sich 
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in  England  durch  ihre  groucn  Erfolge  erworben  haben,  bildet 
ein  Ruhmesblatt  in  der  Geschichte  der  deutschen  Liistaulnmobil 
Industrie;  nur  das  eine  muH  man  bedauern,  nämlich,  dal!  die 
Marienftldcr  Lastwagen  in  derartig  überwiegender  Aiuahl  nach 
England  exportiert  und  nicht  in  gleichem  MaUc  im  Inlandc 
abgesetzt  werden.  Die  Neue  Automobil -Gesellschaft,  die  sich 
leider  in  London  noch  nicht  ciiizuführca  vermochte,  halte  von 
Herlin  aus  einen  Mntoromnibus  und  den  für  die  Berliner 
StraUenrcinigung  bestimmten  Sprengwagen  ausgestellt:  von  de: 
Firma  II.  Russin;.-.  Braunschweig,  hrit'.ctt  die  englischen  Vertreter 
Slraker  Siiuirc,  die  hei  der  Fabrikation  eigener  Wagen  unter  den 
Büssing' schert  Patenten  gute  Krfolge  erzielten,  ein  <  htinihus  (  hassis 
ausgestellt  und  unter  dem  Namen  „Heaufort-  waren  diesmal 
je  ein  «hassis  von  Gebr.  Stocwer.  Stettin,  und  von  der  Argus 
Gesellschaft,  Berlin,  zu  «eher..  l>ie  Bielefelder  Maschinenfabrik 
zeigte  bedauerlicherweise  nur  ihr  älteres  Oimiihusinodell.  trotzdem 
das  neue  manche  Vorzüge  besitzen  soll,  die  es  für  den  Omnibus 
betrieb  besonders  geeignet  erscheinen  lassen. 

Frankreich  war  durch  0  Firmen,  die  Schweiz  durch  3. 
Belgien  und  Italien  durch  je  eine  Firma  vertreten.  Von  den 
71  Firmen,  die  Lastwagen  ausgestellt  hatten,  zeigten  also  mehr 
als       englisches  Fabrikat.  > 

Die  grolle  Anzahl  der  englischen  Firmen,  welche  Dampl 
wagen  ausgestellt  hatten,  sowie  die  hervorragende  Bedeutung  der 
Dampf  lastwagcn-lndustrie  für  Fingland  liilit  es  besonders  in 
anbetracht  der  erst  kürzlich  erschienenen  Besprechung  der  Last 
wagciiabtcilung  des  Pariser  Salon  für  angebracht  erscheinen,  das 
Ilaupigewicht  dieses  Aulsatzes  auf  die  Itehandlung  der  Dampf - 
lasiwagen  zu  Ilgen.  In  dieser  Industrie  nimmt  Fingland  zweifellos 
heute  noch  eine  fuhrende  Stellung  ein.  und  seine  Industrie  verlügt 
ober  eine  derartige  Menge  von  Flrfahrungen  auf  diesem  Gebiete, 
daü  andere  Lander  bei  der  Bekämpfung  der  englischen  Konkur 
renz  auf  groUc  Schwierigkeiten  stntieti  werden. 

Bei  der  gesamten  englischen  Dampf lastwagcn-lndustrie,  so- 
weit sie  auf  der  Ausstellung  vertreten  war.'»  handelt  es  sich  um 
sehr  schwere,  langsam  laufende  Wagen  oder  Schlepper,  derer 
Kessel  mit  Co.iks  oder  schweren  fielen  geheizt  werden  und  die 
infolgedessen  eines  Schornsteins  nicht  entbehren  können. 

Die  Wagen  sind  auch  sonst  ihrer  ganzen  Bauart  naeli 
nicht  fiir  den  groUsl.idiisehen  Verkehr  geeignet,  da  sie,  abgesehen 
von  ihrem  huUlichcn  Aussehen,  zu  unhandlich  und  zu  wenig 
behende  sind.  Im  Innern  von  London  sind  sie  daher  Verhältnis 
m.iUig  selten,  seltener  als  dies  leider  heute  in  Paris  der  Fall 
'st,  und  ihre  Fligensehaft.cn  lassen  es  nicht  als  wünschenswert 
erscheinen,  daü  sie  sich  in  deutschen  GrntSstiidtcn  einbürgern 
Sicher  ist  dagegen.  da  li  derartige  Wagen,  solange  sich  ihr  Gewicht 
nicht  über  bestimmte  Grenzen  hinaus  steigert,  dir  den  ,'ehertand 
transpiirt  von  Lasten  bedeutende  Vorzüge  haben  ur.d  besonders 
für  koloniale  Zwecke  sehr  geeignet  sind,  so  dali  es  aus  diesen  beider. 
Gründen  wünschenswert  Ware,  wenn  sie1!  die  deutsche  Maschinen- 
Industrie  dieses  Zweiges  mehr  ann.ihme.als  das  bisjeizl  geschehe:»  ist. 

Khciiso  wie  beim  ISeuzimnotorWagcn.  ja  vielleicht  in  noch 
höhcrem  Malle,  gehen  beim  Dampfwagenbau  die  Ansichten  über 
die    Vorteile    und    Nachteile    der    verschiedenen  Konstruktionei: 

nvlit  weil   .itMiiJ,  ',     Ks    isi  auch   in  der  Tat  oft  kaum 

Xx-..   eine   Korstniktv  ■-,    a>     die    beste    nuszusprecher..    d  l  :.ir 

wiss-.:   Vorteile    Ii.llli:!'    wiL.Ii-    auch   he s: I !ll:'Ue   X.ichl,'i|p  Iii;! 
K.;.tf  «omiiu'ii  wi  iJ  ::  nur-sen.    urd   wie   bei    dem    M < .t ■  • -In s: 

Ui;l  >  Ii.irr.i  iu-agen.  die  hi.  r  r.nc  A.iu;  ihmc  biliea,  waren 

ni.  >.t   * r '  Iii. 


wagen  gestaltet  sich  auch  hier  das  Bild  manchmal  ganz  anders, 
wenn  man  von  der  theoretischen  Beurteilung  der  Konstruktion 
zur  Frage  der  VcrhrauehszilTcrn  und  l'nlerh.illungskosien  im 
Betriebe  übergeht.  Andrerseits  aber  konnte  dieser  Industriezweig 
von  der  reichen  Summe  der  Krfahrungen.  die.  oft  von  den 
Fabriken  selbst,  im  Dampfmaschinen-  und  Loknmotivbau  ge- 
sammeil worden  waren.  Nutzen  ziehen.  Daher  hat  man  hier 
schon  das  Versuchs-  und  Probierstadium,  welches  sich  dadurch 
kennzeichnet,  dall  jedes  neue  Modell  durchgreifende  Aenderungen 
aufzuweisen  hat.  hinter  sich.  Die  einzelnen  Fabrikanten  sind  zu 
der  l'eberzeugung  gekommen,  daü  ihre  Konstruktion  in  der 
Praxis  gewisse  Vorteile  vor  andern  Konstruktionen  aufzuweisen 
ii4it.  und  halten  infolgedessen  oft  schon  Jahre  hindurch  zähe  an 
den  Grundlinien  derselben  fest.  In  gröberer  Anzahl,  als  dies 
bei  dem  Motorwagenbau  der  Kall  ist,  sind  also  hier  alte  Fabriken 
vorhanden,  die  durch  ihren  Ruf  und  eine  auf  langjährige 
Flrfahruugc:!  begründen-  konservative  Tendenz  dem  Käufer  gewisse 
ideelle  Garantien  für  ihre  Fabrikate  zu  bieten  imstande  sind. 

Bei  der  Betrachtung  des  Dampfautomobils  für  Lastzwecke 
handelt  es  sich  um  zwei  völlig  von  einander  getrennte  Klassen, 
den  Dampfschlepper  und  den  Dampf lastwngen.  Flrstcrcr  ist  eine 
Art  StniUcnlokomotive.  die  hcladenc  Wagen  hinter  sich  hcrschleppt, 
der  andere  Typ  dagegen  eine  Vereinigung  beider  Teile  zu  einem 
ganzen,  wie  es  auch  die  in  der  Salonbesprechung  behandelten 
Dampfwagen  darstellen. 

Iis  hielie  vorschnell  urteilen,  wollte  man  dem  L>ampfschlcppcr. 
der  ja  allerdings  seine  Kntstehung  gewissen  Bestimmungen  eines 
diesbezüglichen  englischen  Gesetzes  von  IS'U,  verdankt,  für  den 
Kontinent  als  unnötig  und  ungeeignet  betrachten.  Zweifellos  hat 
dieser  Typ  einige  nicht  zu  unterschätzende  Vorteile,  vor  allem 
den  der  gniUeren  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes,  welche  durch 
eine  weitergehende  Ausnutzung,  als  sie  der  Dampf  lastwagen- 
verkehr gestaltet,  erzielt  werden  kann.  Es  ist  möglich  den 
Schlepper,  wahrend  der  eine  Wagen  auf-  oder  abgeladen  wird, 
für  einen  zweiten  Wagen  zu  benutzen  und  so  die  unaimgeiiutzle 
Zeit  auf  das  denkbar  geringste  Mali  herabzusetzen.")  Flr  ermöglicht 
ferner  die  Verteilung  der  Gcsamtlast,  die  oft  bis  zu  zehn  Tonnen 
betragt,  auf  acht  Rade:,  die  auUerdem  noch,  da  das  für  die  Zug- 
kraft nötige  Adhasiorisgewicht  am  Schlepper  nahezu  stets  vorhanden 
sein  wird,  mit  bedeutend  breiteren  Laufflächen  versehen  werden 
können,  als  dies  beim  gewohnlichen  Dampf lastwagcn  aus  dem 
oben  erwähnten  Grunde  möglich  ist.  Flndlich  ist  die  Möglichkeit 
gegeben,  das  Schwungrad  als  treibende  Kraft  für  maschinelle 
Anlagen  zu  gebrauchen  und  so  den  Schlepper  eventuell  auch  als 
Lokomobile  auszunutzen.  Indessen  wird  sich  die  endgültige 
l-lntseiieidung.  welches  System  geeigneter  ist.  immer  mir  von  Fall 
zu  Fall  tieften  lassen  und  nur  unter  Berücksichtigung  aller  in 
Frage  kommenden  Verhältnisse  möglich  sein. 

Ihr  I lampfschlepper  konnte,  so  lange  sein  Gewicht  durch 
das  schon  oben  erwähnte  tiesetz  auf  drei  Tonnen  beschränkt 
war.  keine  zufriedenstellende  Arbeil  leisten.  Das  auf  den  Treib 
rädern  lastende  Gewicht  vermochte  nicht  die  genügende  Adhäsion»- 
kraft  hervorzubringen,  welche  nötig  war.  um  eine  erheblich 
gröllere  Last  als  die.  welche  zwei  Pferde  fortzubewegen  imstande 
sind,  zuverlässig  und  unter  allen  l'mstauJen  zu  schleppen.  Erst 
«ls  das  i  ies-.-tz  <  iewielv.e  bis  zu  fünf  Tonnen  zulieü,  war  die 
Wirlsebaftlichkeil  gesichert. 

'  K:-  |.vair:. -Hungen,  wie  mc  b< .  r>»mpfw»Ren  öfter»  angebracht 
.vi-iäen.  meist  eine  verwielcltert  Kon^ti uküon  auf  und  »ind  auch 

mel-ii  :Ur  »Je  Ailm  von  Lavten  vei  veenahir. 
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Fig.  1.    Robbcy  Verband-Schlepper.    Typische  Ceiaintanordnung. 


Da  derartige  Schlepper,  angesehen  von  Jen  Kreihahnversuchcn 
und  KowIcr'sStniUen-Lokomotivcn  in  DcutschlanJ  nur  wenig  bekannt 
sind,  möge  hier  eine  typische  Beschreibung  dieses  Fahrzeugs  folgen. 

Der  Kessel,  welcher  für  Schlepper  verwandt  wird,  ist  dem 
Lokomotivkcssel  nachgebildet  und  Zeigt  wie  dieser  deutlich  untcr- 
schic  Jen  die  drei  Teile:  Feuerbüchse.  Knhrkcssel  und  Rauchkammer. 
Wie  aus  Fig.  I  ersichtlich!,  ruht  die  Rauchkammer  auf  der  frei 
drehbaren  Vorderachse  und  Jie  Keuerbüchse  auf  der  nach  unten 
ausgebogenen  hintern  Achse,  während  der  Kohrcnkcsscl  die 
Dampfmaschine  trügt.  Die  folgenden  Angaben")  mögen  als 
typische  HauptmalSc  für  einen  derartigen  Kessel  gelten,  der  bestimmt 
ist.  eine  F.inzylindermaschine  von  effektiven  PTerdekräften,  welche 
mit  einer  Dampfspannung  von  II1*  Atmosphären  arbeitet,  zu 
speisen.  Uingc  der  Keuerbüchse  610  mm.  Höhe  der  Keuerbüchse 
667  mm.  Durchmesser  des  Rohrkessels  57 2  mm,  Länge  de* 
Rohrkessels  lusj  mm.  Kntl'crnung  zwischen  den  Rohrplatten 
1066  mm.  Im  Kessel  38  Rohre  von  3S  mm  Durchmesser.  Durch- 
messer der  Rauchkammer  64S  mm.  Der  Schornsteindurchmesser 
2<>3  mm.  Der  Wasserraum  zwischen  der  äuUercn  Wand  und  der 
Keuerbüchse  hat  eine  Breite  von  51  mm.  Die  fiesamtlange  des 
Kessels  beträgt  J5<4  mm  mit  einer  Heizfläche  von  ca.  7'jsim 
und  einer  Rostlläche  von  2,70  um.  Kür  Verbundmaschinen  werden 
die  Kessel  starker,  meist  mit  doppelten  Nietreihen.  für  eine  Dampf- 
spannung von  13  14  Alm.  ausgeführt.  Die  Nietlöcher  werden 
erst  gebohrt,  wenn  die  Kesselplatten  zusammengestellt  und  gebogen 
sind  und  Jie  Nietungen  selbst  soweit  irgend  angängig  hydraulisch 
hergestellt.  Die  Rauchkammer  ist.  wie  dies  auch  bei  Lokomotiven 
der  Kall  ist.  an  den  eigentlichen  Rohrkessel  angenietet,  und  in  der 
vom  Lukomotivkessel  her  bekannten  Weise  mit  einer  dicht  ab- 
schlieUcndcn  Tür  versehen. 


das  herabfliegende 
beeinträchtigt. 


Interessante  Einzelheiten  betreffend 
die  Kcssclkonstruktion  und  Hinrichtung 
zeigten  die  Kinnen  Wallis  und  Stcevcns 
und  Mann"sCo.  Ltd.  Der  Kessel  des 
Wallis-Wagen  ist  mit  einem  paten- 
tierten Zugregulicrungs-Vcrfahrcn  aus- 
gestattet, welches  dem  Führer  ermög- 
licht einen  Teil  der  Rohre  ahzu- 
schlicücn.  während  das  Keuer  unver- 
mindert weiter  brennt.  Der  hierzu 
angewandte  Mechanismus  befindet 
sich  in  der  Rauchkammer  und  schlielit. 
wenn  in  Tätigkeit  gesetzt  die  unteren 
Rohre,  die  in  diesem  Kessel  einen 
kleineren  Durchmesser  haben  als  die 
oberen,  welche  offen  bleiben,  um  Jen 
genügenden  Zug  für  das  Keuer  zu 
liefern.  Der  Mann'sche  Kessel  ist  um 
jede  Kxplnsionsmöglichkeit  oder  Be- 
schädigung des  Kessels  selbst  hei 
ungenügender  Beaufsichtigung  zu  ver- 
hüten, mit  einem  schmelzbaren  Zapfen 
versehen,  welcher,  wie  Fig.  2  zeigt, 
im  höchsten  Punkte  der  Feuerbüchse 
angebracht  ist.  Sobald  der  Wasser- 
spiegel zu  weit  gesunken  ist,  schmilz: 
der  Zapfen  und  das  Feuer  wird  durch 
Wasser  gelöscht  oder  doch  wenigstens  stark 


*    Diese   Angaben    sowie    ein    Teil    der    folgenden    sind  dem 
Aufsatz«'  Stein)  Tractofs  for  Rnad  llanlaje  von  Mr.  William  Fletcher    Fig.  la.    ILntcie  Ansieht  eine«  Schleppen,  zeigt  die  Anordnung  de»  Kohlen 
M.  J,  Mech  K.  (Motor  Traction)  entnommen.  bunkers  und  Wassel  bchiilters. 
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Die  Anordnung  des  Kohlenbunkers  sowie  des  Wasser- 
behälters, die  beide  an  Jer  Plattform  für  den  Führer  angebracht 
sind,  zeigt  Fig.  1 a.  Auüerdem  sind  meist  noch  Aushilfcwasser- 
hchälter  angebracht,  \im  Fahrten  durch  wasserarme  (iegenden  zu 
ermöglichen.    Fin  derartiger  Behälter  ist  auch  auf  Fig.  I  sichtbar. 


Fig.  2.    Längsschnitt  durch 
den  Kntrl  »on  MaonCo.Ltd. 
A  MhmcUbtrtr  Zapfen 

Die  Dampfmaschine  befindet  sich  auf  dem  Kohikcssi-I  i  siehe 
Fig.  i)  und  zwar  immer  derartig  angeordnet,  dali  die  Zyliuder- 
kdpfe  nach  dein  Schornstein  zu  <s.  Fi«.  1)  und  die  Kurbelwelle 
am  Ende  des  Kessels  liegen.  Die  Befestigung  auf  dem  Rohrkesscl 
bietet  den  Vorteil,  dali  der  in  die  Zylinder  gelangende  Dampf 
nahezu  völlig  trocken  ist.  Trotzdem  immer  noch  eine  grolle  Anzahl 
einzylindriger  Dampfschlepper  in  Fngland  gebaut  werden,  mutt 
man  doch  die  zweizylindrige  Verbundmaschine  für  diesen  Zweck 
als  die  geeignetere  bezeichnen,  um  so  mehr,  als  Anfahrvorrichtungcn 
ohne  Schwierigkeiten  angebracht  werden  können,  da  beide  Zylinder 
nebeneinander  liegen.  Ks  hat  sich  auch  bei  allen  Versuchen 
ergeben,  daü  Jie  Verbundmaschine  im  Betriebe  nilligcr  ist  als  die 
Zwillingsmaschine  oder  der  Finzylindcr.  Kin  weiterer  Vorteil  der 
Verbundmaschine  ist  in  der  glcichmaliigeren  Arbeitsweise  zu 
erblicken,  sowie  in  dem  Umstände,  dali  der  Dampf,  da  er  wesentlich 
geringeren  Druck  hat.  kein  so  starkes  fieräusch  heim  Austritt 
aus  dem  Blasrohr  hervorruft.  Als  typische  AhmcNsungcn  für 
Zylinderdurchmesser  und  Fange  des  Hohes  mögen  fiir  Kiiizylindcr 


Fig.  j.    Anoidnuiig  dts 
Zvlindcrsitrrs.' 
< Förster  \  l  o.)  : 

1?"  "••«  »\\\  22?  rr.-n  für  \Vrl»tnJmaseiiir.e!i  I'1"  mm  Durch 
messer,  fiir  tK  l  1 1 o 1 1 dt -iick  17m  mm.  f,,r  Jen  Nicdi'!.lr.ick,'yli:i.|r- 
.i'i.l  225  I Li r  .he  llu'-li'ue  getten. 

Die   A'.i-iii/.n;  ig     ,1  .■  r    K.nv,,hyelle   richtet    sich     eich  der 
kiv>U'iik:i  n:  Je-  I  V'  rr-.-i  :'ni-.:>  mit  der         :'u  :i 1 1 ^ ■_•  i  1  <.  i 

ne-!mmit  ist.  I'.ir  dieses  l'ehci>e,..;ur-.:'s.cel'iei-e  sie.l  ,:we  i  lle: 
','te-i  .ni  •..•«et-.chetden.   die    dnreh    c  e  A>v..ih!  v'.er  iieceiudeieteri 


Wellen  von  einander  abweichen.  Im  allgemeinen  Werder,  heute 
Dampt'wagcnmasebinen  mit  dreiwelligem  •'•etriebe,  Dampfschlepper 
mit  zweiwelligem  ausgeführt.  Die  Figuren  4  und  5  zeigen  zwei 
typische  Anordnungen  dieser  Art.  In  Fig.  4  befinden  sich  auf 
der  einmal  gekröpften  Kurbelwelle  zwei  Zahnräder,  ein  kleineres 
für  die  niedrigere  < o-sehwindigkrit  und  ein  größeres,  das  frei- 
beweglich  ist  und  auf  der  Figur  so  gestellt  ist,  dali  es  Jus 
kleinere  verdeckt.  Die  Kraft  wird  von  diesen  vermittels  der 
beiden  rechts  auf  der  Figur  sichtbaren  Zahnräder  auf  die  (legen- 
welle  übertragen,   die   sie   ihrerseits   vermittels   zweier  Zahnräder 


l'"- '•!•'.-•.>•-  rcbeietitanustfclrKbe  tlsT  l>iirrplwaKcn  o.!cr  lumpf  Si  hkpii  i-« . 
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Tyi'.schc  Greamtanordnung  des  Triebwerkes. 

an  die  HintcrradftchM  weitergibt.  In  dem  auf  Fig.  5  dargestellten 
Geschwmdigkcitswcchscl  sind  auf  der  mittleren  Welle  die  Zahn- 
räder auf  einer  längeren  Muffe  verschiebbar  angeordnet,  so  daU 
der  Kingriff  je  nnch  der  Geschwindigkeit  in  das  rechte  oder 
linke  Zahnrad  der  dritten  Welle  erfolgt.  Alle  derartigen 
Geschwindigkcitswcchsel  sind  Nr  nur  zwei  Geschwindigkeiten 
konstruiert,  die  gewöhnlich  5  km  und  9'/i  km  die  Stunde 
betragen.  Kür  die  l'ebcrsctzungsverhältnisse  wird  I2,t>  zu  I  und 
22.7  zu  I  angegeben,  das  heiüt  eine  Umdrehung  der  Treibachse 
entspricht  hei  der  grelleren  Geschwindigkeit  I2.t>  l'mdrchungcn, 
bei  der  kleineren  JJ.7  Umdrehungen  der  Kurbelwelle.  An  den 
Kurbelwellen  aller  Dampischlcpper  befindet  sieh  ein  Schwungrad, 
dieses  hat  gewöhnlieh  einen  Durchmesser  von  'M4  mm  bei  ein- 
zylindrigen Maschinen,  bei  Verbundmaschinen  gellt  man  mit  dem 
Durchmesser  etwas  herunter. 

Im  Gegensatz  zu  dem  Anschlull  an  den  I.okomotivbau,  was 
die  Kesselkonstruktion  anbetrifft,  findet  sieh  eine  vollkommene 
Abweichung,  sobald  es  sich  um  das  Laufwerk  handelt. 
Schwungrad     und    Geschwindigkcitswcchsel    haben    sieh  beim 


Damprschlepper  als  absolut  notwendig  erwiesen.  Dagegen 
findet  sich  eine  Kuppelungsanordnung  bei  Dampfschleppern 
und  auch  bei  den  später  zu  behandelnden  Dampfwagen  nicht 
vor,  es  ist  daher  nötig  anzuhalten,  sobald  die  Geschwindigkeit 
ausgewechselt  werden  mull.  Der  Leerlauf  wird  durch  eine 
Zwischenstetlung  der  Zahnräder,  in  der  kein  Kingriff  erfolgt, 
erreicht  und  dient  aiitler  zum  Verschieben  des  ganzen  Schleppers 
nnch  zum  Riemenantrieb,  für  maschinelle  Anlügen  durch  das 
Schwungrad,  eine  Arbeitsleistung,  die.  besonders  wo  es  sich  um 
landwirtschaftliche  Betriebe  handelt,  sehr  wertvoll  ist. 

Die  Gesamtanordnung  des  üblichen  Antriebs  geht  aus  Fig.  6 
anschaulich  hervor.  Ks  handelt  sich  hier  um  denselben  Schlepper, 
dessen  zwei  welliger  Gesehwindigkeitswcchsel  oben  abgebildet  war. 
Von  der  Kurbelwelle  .-1  wird  die  Bewegung  vermittels  der  Zahn- 
räder Ii.  K  «kleinere  Geschwindigkeit i  und  C,  F  (grölSere  Ge- 
schwindigkeit) auf  die  Gegenwelle  Ii  übertragen.  Das  auf  diese 
gekeilte  Zahnrad  O  greift  direkt  in  den  Spurkranz  H  ein.  welcher 
lest  in'-  der  I  lifferenti;  Iplatte  I  verbui  len  ist,  In  bekannter  Weise  ist 
das  Differential  selbst  aus  den  grollen  seitlichen  Spurkranzrädern  J 
und  den  kleinen  konischen  Ausgleichzahnrädern  zusammengesetzt. 
Die  beiden  Kader  J  sind  fest  auf  den  Achsstücken  L  L  verkeilt. 
An  der  linken  Seite  befindet  sich  ein  Zapfen  M,  welcher  es 
ermöglicht,  das  Differentialgetriebe  in  bestimmten  Fällen  zu  sperren. 
Andere  Konstrukteure,  die  einen  doppelseitigen  Antrieb  der 
Hinterachse  anwenden,  legen  das  ganze  Differentialgetriebe  in 
die  Gegenwelle  </)>,  wahrend  es  sich  bei  einseitigem  Antrieb 
dagegen  nahezu  stets  auf  der  Hinterachse  selbst  befindet.  Die 
mit  den  Buchstaben  X,  0,  R  bezeichneten  Teile  lassen  auf 
derselben  Figur  die  hintere  Auf  hängung  des  Kessels  klar  erkennen. 

Die  Konstruktion  der  Treibräder  ist  ebenfalls  aus  Fig.  6  zu 
erkennen  und  wird  durch  Fig.  1  völlig  veranschaulicht.  Ihr 
Durchmesser  beträgt  in  diesem  Falle  1371  mm.  ihre  Keifenhreite 
mm. 

F.  7  Zeigt  den  Vorwärmer  für  das  Kesselspeisewasser, 
der  von  Foster  &  Co.  angewandt  wird.  Dieselbe  besteht  aus 
zwei  konzentrischen  Kohren,  deren  Zwischenraum  mit  Spcisc- 
wasser  angefüllt  ist.  Das  innere  Kohr,  durch  welches  ein  Teil 
des  Ausblasdnmptcs  hindurchgeht,  ist  aus  Kupfer  und  besitzt 
durch  die  Ausbauchungen  eine  besonders  groUe  Oberfläche. 
Entgegen  der  Richtung  des  Dampfes,  die  durch  die  gestrichelten 
Pfeile  angedeutet  ist,  fliellt  in  dem  äuUcrcm  Rohre  das  Wasser 
gemäll  dem  Gegenstromprinzip.  Dieser  Gegenstromvnrwärmcr  ist 
aber  hervorragend  wirksam  durch  die  besondere  Ausgestaltung 
des  Innenrohres  und  soll  eine  Erwärmung  des  Wassers  bis  auf 
nahezu  100 0  Celsius  hervorrufen. 

Dieselbe  Firma  zeigt  auch  eine  gut  durchkonstruierte  Auf- 
hängung des  Kessels  an  der  Hinterachse,  die  in  F.  S  dar- 
gestellt ist. 

Da  die  Damplschlepper  gröütenteils  von  ungelernten  Arbeitern 
bedient   werden,  sind   Vorrichtungen,   welche,  ähnlich   wie  die 


Fig.  7.    Gegenitroro»  orwirmer  (Dr  das  KeucUpcücwancr. 
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Aufhängung  d«  Kessels  an  der  Hinterachse. 


schon  anläßlich  Fig.  2  besprochene,  dazu  dienen,  den  Kessel  vor 
Wassermangel  zu  schützen,  von  grotler  Wichtigkeit.  Kine  derartige 
Vorrichtung,  die  in  der  Anordnung  eines  Kontrollventils  besteht, 
zeigen    die    beiden   Ansichten   und   der  .Schnitt   in   K.  9.  Die 


Neuerung  besieht 


Anbringung  eines  kleinen  Schrauben- 


ventils  A,  dessen  Handgriff  mit  einer  Einteilung  versehen  ist. 
Ferner  ist  der  Kontrollhahn  als  Dreiweghahn  ausgebildet,  statt, 
wie  sonst  üblich,  als  Zweiweghahn.  Aus  dem  Schnitt  ist  erkenn- 
bar, daU,  wenn  der  durengehende  Kanal  des  Dreiweghahns  in 
der  Mitte  WEgerecht  steht,  eine  bestimmte  Menge  Speisewasser 
den  Kückweg  zum  Wasserbehälter  durch  das  UeberllieOrohr  offen 
rindet.  Die  Menge  des  rüekoießcnden  Wassers  kann  durch  das 
Schraubenventil  A  so  reguliert  werden.  daU  ein  beständiger 
Wasserstrom  in  den  Kessel  llielit.  der  für  normale  Arbeits- 
bedingungen ausreicht.  Erweist  es  sich  als  nötig,  die  Speisung 
zu  unterbrechen,  so  braucht  der  Regulierhahn  nur  aur  „Kein 
Zufluß"  eingestellt  zu  werden.  Der  durchgehende  Kanal  steht 
dann  senkrecht,  und  alles  Wasser  fließt  in  den  Behälter  zurück. 
Wird  dagegen  eine  erhöhte  Wasserzul'uhr  notwendig,  so  wird  der 
Hahn  auf  „Voll-Zufluß*  gestellt;  der  Durchgangskanal  steht  dann 
oben  wagerecht  und  der  volle  Inhalt  der  Speisepumpe  wird  sich 
in  den  Kessel  ergießen. 


Als  Typus  für  die  Steuerung,  die  sich  wesentlich  einlacher 
gestaltet,  da  sie  nur  auf  die  Vorderradachsc  als  ganzes  und  nicht 
auf  die  beiden  Vorderräder  einzeln  wirken  braucht,  möge  die 
Ausführung  auf  Fig.  I  gellen.  Ks  linden  sich  hier  sehr  ver- 
schiedene Auslührungen  bei  den  einzelnen  Fabriken,  jedoch  wird 
fast  immer  die  Drehung  des  Handrades  durch  eine  Schnecke  auf 
ein  Zahnrad  oder  ein  Zahnscgmcnt  und  dann  durch  eine 
gewöhnliche  Kette  auf  die  Vorderachse  übertragen. 

Aus  dem  vorliegenden  vermag  man  zu  erkennen.  daU  über 
die  grundlegenden  Konstruktionsfornwn  beim  Dampfschlcppcr 
eine  nahezu  vollige  Einigkeit  besteht,  erst  in  der  Konstruktion 
einzelner  Teile,  die  aber  wieSchieberkasten.M.ischinensteuernng  usw. 
von  höchster  Wichtigkeit  sind,  treten  von  einander  abweichende 
Konstruktionen  auf.  Kine  Auseinandersetzung  hterüber  geht  aber, 
da  sie  weit  in  die  Theorie  des  Dampl'masehinciibaues  hinübergreift, 
iiher  den  Kähmen  der  vorliegenden  Abhandlung  hinaus. 

Um  einen  KegrifT  von  der  Leistungsfähigkeit  und  dem  Ver- 
brauch des  Dampl'schlcppcrs  zu  gehen,  mögen  hier  noch  die 
Versuchsresultate  einiger  Firmen,  sowie  eine  Bctricbskostcn- 
berechnung  folgen.  Die  Firma  Brown  und  May  gibt  an,  mit 
einem  Schlepper  eine  Last  von  8125  kg  mit  der  größeren  Ge- 
schwindigkeit eine  Steigung  von  I5"„  hinaul'schleppen  zu  können. 
Als  Verbrauchszahlen  gibt  dieselbe  Firma  für  eine  Last  von 
7100  kg  und  eine  Strecke  von  5h  km  152  kg  Kohlen  an.  Das 
Wasser  im  Tank  reichte  für  eine  Strecke  von  l-.S  km.  Versuche 
betreffend  den  Wasserverbrauchs,  die  von  einer  andern  Firma 
angestellt  wurden,  ergaben  einen  Verbrauch  von  1565  1  Wasser 
Tür  eine  Strecke  von  64  km,  das  heißt  J4'.'3  l  pro  km.  Der 
l'owlcrschc  Damplschlepper  für  Kolonialzwecke  soll  mit  zwei 
großen  Scitenbehältern  versehen  sein,  die  mit  dem  Hauptbchällcr 
zusammen  ein  Fassungsvermögen  von  ca.  11001  haben,  und  eine 
ununterbrochene  Fahrt  von  48  km  gestatten.  Als  durchschnittliche 
Verhrauehszahlen  an  Brennmaterialien  werden  für  Verbundmaschinen 
570  g.  für  Kinzylindcrmaschinen  7<>5  g  Kohlen  für  einen  Tonnen- 
Kilometer  Nutzlast  angegeben,  wenn  es  sich  um  normale  Arbeit 
auf  mittleren  Straßen  handelt. 

Kine  Anzahl  Versuchsresultate.  die  offenbar  auf  genauen 
Messungen  beruhen,  werden  von  der  Firma  Tasker  und  Sohn 
veröffentlicht: 

A.  Einzylindermaschine. 
Zylinder   127  mm   Bohrung.    22H  mm   llublänge.  Dampf- 
spannung lu"2  Atmosphären.  Gewicht  auf  der  Vorderachse  750  kg. 


I-  ik.  Q.    Kontioll  Ycolil  lUr  den  SpeilCWUCIMMWtfl  in  den  Ke*.*l. 
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auf  der  Hinterachse  2873  kg.  Gesamtgewicht  der  Maschine 
3<>2't  kg.  Gesamtgewicht  von  Schleppwagcn  und  Last  5.?sr>  kg. 
Das  Gesamtgewicht  von  Schlepper  und  Schleppwagen  betrug  cin- 
schliettlich  des  zu  verbrauchenden  Wassers  und  Brennstoffes 
')  Tonnen.  !>ic  zurückgelegte  Strecke  Betrug  35  km.  315  Bmtto- 
tonnenkilometer.  Für  diese  Arbeitsleistung  wurden  7  54  1  Wolter 
verdampft,  wofür  ">7  kg  Kohlen  verbraucht  winden,  d.  h.  für  das 
Itruttotonnenkilometer  wurden  2.3'/'  I  U'asser  verdampft  unter 
Verbrauch  von  0.3  kg  Kohle.  Die  Strecke  wurde  in  3  Stunden 
31  Minuten  mit  einer  Durchschnittsgcwindigkcit  von  10  km  pro 
Stunde  zurückgelegt. 

B.  Verbundmaschine. 

Zylinder  1 14  mm  und  1 5 J  mm  Bohrung.  Hublangc  203  mm. 
Dampfspannung  12  Atmosphären,  Gesamtgewicht  von  Schlepper. 
Schleppwagen  und  1-ast  1 1  ,;4  Tonne.  Zurückgelegte  Kntfernung 
40.fi  km.  456,7  Brutlotnnncnkilometer.  Kür  diese  Arbeitsleistung 
wurden  840.5  I  U'asser  verdampft,  wofür  105  kg  Kohlen  verbraucht 
wurden,  d.  h.  ftir  das  Hruttotonnenkilometer  wurden  I..S4  I  Wwer 
verdampft,  unter  Verbrauch  von  0,22  kg  Kohle.  Die  Strecke 
wurde  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  1 2  km  pro 
Stunde  in  3  Stundet)  24  Minuten  zurückgelegt. 

C.  Zusammenstellung 
für  das  Hruttotonnenkilometer  verbrauchte  die 

Kituylindcrmaschine  2.3'J  1  Wasser 

Verbundmaschine  1.84  I  Wasser 

Unterschied  zu  Gunsten  der  Ver- 


Fig.  IO.    Dampf  «igen  »on  FoJcns  Ltd. 

trotzdem  eine  um  2 1 4  Tonnen  gröüere  Last,  mit  einer  um 


0.30  kg  Kohle 
0.22  kg  Kohle 


bundmaschine 


0.551  Wasser    0.08  kg  Kohle 


gröfleren  Reisegeschwindigkeit  zurückgelegt  wurde. 

Kndlich  finde  hier  noch  eine  Betriebskostenberechnung  Platz, 
in  die  vergleichende  Zahlen  für  Pferde  und  Dampfschlcppci 
gegeben  werden.  Diese  Zahlen  werden  von  Messrs.  <.'.  II. 
Withorington  and  Son  of  Sonning  Mills  Motor  Tradur  Vol  III 
angegeben,   die  ihren   l'ferdebetrieb  in  dem  Jahre   1903  durch 

Dampfbetrieb  ersetzten. 


1903 
Pferdebetrieb: 

Pferderutter     .    .  . 

Lohne  f.  Kutscher  etc. 

Beschlagen  der  Pferde 

Koliarzt  

Reparaturen  a. Wagen 
und  («eschirr   .  . 

K  a  pita  Iszinsen  (Sieben 
Pferde  äM.  1000.—, 
2  Wagen  a  M.  Mio» 
ZU  5%  .... 

Ahnutzung  .... 

Diverse  Ausgaben 


M. 
5.520. 
2.4')6. 
(»14.70 
170.50 

222.80 


210. 

I.  

W).  Iii 


1903 
Dampfbetrieb: 

M. 
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Fig.  II.    DaapOmml  du  Wagens  von  Strakcr  S.[Uirc 
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St.  M.  7.707.IK' 
Befördert    wurden   während    des    Jahres   3.870  Tonnen. 
Durchschnitt  =  ca.  1 3  Tonnen  pro  Tag.  zurückgelegte  Kntfernung 
-  83U>  km.  Durchschnitt  -    ML  28  km  pro 
Tag.  301  Arbeitstage  im  Jahr.  Ausgaben  pro 
Tonnenkilometer  Nutzlast  2'  3  Pfennige. 

Als  eine  Art  l'ebergangsstufe  vom  Dampf- 
schlepper zum  Dampfwagen,  kann  man  den 
Fodenschen  Wagen  betrachten,  der  in  K.  10 
abgebildet  ist.  Der  Kessel  ist  als  Lokomotiv- 
kessel konstruiert,  die  Verbundmaschine  liegt 
ebenfalls  wie  beim  Schlepper  auf  dem  Kessel, 
und  die  Vorderachse  ist  als  ganzes  drehbar. 
Die  l'cbertragung  geschieht  aber,  da  die 
Hinterräder  schon  weit  vom  Kessclende  fort- 
gerückt sind,  vermittels  einer  Kette.  Auf  den- 
selben Konstruktinnslinien  beruht  auch  der 
Dampfwagen  von    Wallis  und   Steevens.  der 
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Fig.  13,    Dämpfungen  von  Mann  Ltd.,  Lccd«.    $  Tonnen  N'ulzUit. 


schon  vorher  einmal  erwähnt  wurde,  sowie  der  Uampl'wagen 
von  Straker  -  Squire  (s.  F.  1 1 ).  Der  Fodcn-Wagcn  kann 
eine  Nutzlast  von  fünf  Tonnen  tragen  und  bei  Bedarf  noch 
zwei  Tonnen  in  einem  angehängtun  Schlcppwagcn  schleppen, 
und  zwar  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  10  km  pro 
Stunde.  Der  Wasserbehälter  ist  derartig  bemessen,  dal)  er  für 
3-  km  Wasservorrat  enthält.  Kür  diesen  Wagen  liegen  auten- 
tisehe  Verhrauchs/.ahlcn  vor.  die  nach  den  Vcrsuchsergebnisscn 
der  Kricgsbchordc  in  Aldershof  im  Dezember  1901  veröffentlich! 
wurden.  In  acht  Tagen  legte  der  Wagen  411,7  km  in  insgesamt 
41  Stunden  43  Minuten  zurück.  Kür  diese  Arbeitsleistung  wurden 
1400  kg  Brennstoff  verbraucht  zur  Verdampfung  von  K6J3  I 
Wasser.  Der  Wagen  vermochte  ohne  frisches  Wasser  zu  nehmen 
31,5  km  zurückzulegen,  und  verbrauchte  0,68  kg  Brennstoff  pro 
Tonnenkilometer  Nutzlast.  Mit  diesen  Ziffern  ging  die  Firma  als 
Siegerin  aus  dem  Wettbewerb  hervor,  der  zweitbeste  Konkurrent 
verbrauchte  damals  1,1  kg  Brennstoff  pro  Tonnenkilometer  und 
hatte  einen  Aktionsradius  von  nur  25  km  aufzuweisen. 


Kinen  weiteren  Schritt  bezeichnet  der  Wagen  der  Pirna 
Mann  in  Lccds,  dessen  Kessel  in  Fig.  2  abgebildet  war.  Hier  findet 
sich  (s.  F.  IJi  vom  Schlepper  nur  noch  die  Art  der  Kesselanlagc 
und  die  Anordnung  der  Vorderradachse.  Die  Kesselfeuerung 
geschieht,  um  die  Länge  der  Kesselanlage  zu  vermeiden,  von  der 
Seite  her.  und  die  gesamte  Maschinerie  beiludet  sich  unterhalb 
des  Wagens  angeordnet.  Kinen  OrundriU  der  gesamten  Maschinen- 
anläge  zeigt  F.  13.  Hei  der  Anordnung  ihrer  Maschine  hat  sich 
die  Firma  auf  die  Krfahrungen  gestützt,  die  sie  während  längerer 
Zeit  durch  den  Betrieb  von  Kampfwagen  mit  offenen  und  mit  im 
'  »elbad  laufenden  geschlossenen  Maschinell  gesammelt  hat.  I>ie 
diesbezüglichen  Versuche  haben  die  Firma  zu  der  Ueberzeugung 
geführt,  daß  die  im  Oclhad  laufende  Maschine  bei  weitem  vorteil- 
hafter und  daher  vorzuziehen  sei.  LTm  jedoch  die  Maschine  nicht 
unzugänglich  zu  machen,  legten  sie  dieselbe  tief  unter  dem  Kähmen, 
so  datl  sie  von  allen  Seiten  zugänglich  blieb;  sämtliche  Deck- 
platten wurden  so  eingerichtet.  daU  sie  leicht  zu  entfernen  sind. 
Die  Anordnung  der  Verbundmaschine,  des  Schwungrades.  (Je- 


£fr  © 

rrrm 


Fiy.  1.1.    liiundiill  'Ks  Mann'ichrn  Dampfu-igcns. 
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schwindigkeitswechsels.  Differentials  etc.  geht  aus  der  Figur  so 
klar  hervor,  so  dali  eine  weitere  Erklärung  unnötig  ist.  Was  die 
Vcrhrauchsziffern  betrifft,  so  gibt  die  Fabrik  die  Berechnungen 
drei  verschiedener  Betriebt  wieder,  Jedesmal  handelte  es  sich 
um  eine  Nutzlast  von  fünf  Tonnen.  Trotzdem  sind  die  Kosten 
sehr  ungleich,  nämlich  M.  0,07,  M.  0,13  und  M.  0.51  pro  Tonnen- 


Fig.  I4,    Vordere  Drehachse  von  Maua  Ltd. 


kilometer  Nutzlast.  Diese  grollen  Unterschiede  beruhen  auf  der 
\'erschicdcnheit  der  zurückgelegten  Gesamtstrecken,  die  64  km, 
S2  km  und  2  km  betragen.  Es  handelt  sich  hierbei  also  um  die 
verschiedene  Ausnutzung  des  unter  Dampf  stehenden  Wagens, 
und  das  dritte  Beispiel  liefert  hnuptsnehich  deshalh  so  schlechte 
Resultate.  WbH  eine  ganz  bedeutende  Spanne  Zeit  durch  das  Ein- 
und  Ausladen  verloren  ging.  Diese  Zahlen  weisen  wieder  einmal 
darauf  hin,  wie  ausschlaggebend  es  für  eine  Rentabilitätsberechnung 
ist.  oh  der  Wagen  in  dem  betreffenden  Falle  voll  ausgenutzt  wird 
oder  nicht.  Dieser  Umstand  ist  bei  Dampfwagcn  von  ganz 
hervorragender  Wichtigkeit,  da  bei  diesen  der  Verbrauchsunterschied 
zwischen  Fahr-  und  Wartezeit  ganz  unverhältnismäüig  gering  ist. 
Die  Konten  der  einzelnen  Kunden  für  bezogene  Ersatzteile  pro 
Jahr,  welche  von  derselben  Fahrik  vorgelegt  wurden,  schwankten 
zwischen  68,25  M.  und  24.2.10  M  ,  so  dali  der  anzusetzende 
Betrag  für  Reparaturen  und  Ersatzteile,  den  die  Fabrik  zu 
M.  1000  angibt,  selbst  als  Jahresdurchschnitt  einer  zehnjährigen 
Lebensdauer  nicht  zu  gering  erscheint. 

Dieser  eben  besprochenen  Klasse  von  Dampfwagen,  für 
welche  der  Typus  des  Lokomotivkessels  verwendet  wird,  steht 
die  trolle  Anzahl  derjenigen  Dampfwagcn.  welche  eigene  Kessel- 
konstruktionen, größtenteils  Zylinderkessel,  aufweisen,  gegenüber. 
Die  Kesseltypen,  sowie  die  Anordnung  der  Maschine  und  Trans 
mission  werden  indessen  hier  so  mannigfaltig  und  verschieden, 
dali  es  nötig  wird,  die  Konstruktionen  der  einzelnen  Firmen  ein- 
gehender zu  besprechen.  Zuvor  aber  müssen  noch  einige 
Bemerkungen  allgemeiner  Natur  namentlich  über  den  Kesscloau 
folgen,  damit  es  klar  wird,   welche  Gründe  die  Konstrukteure 
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veranlaüt  haben,  den  Typus  des  Lokomotivkessels  zu  verwerfen, 
der  für  den  Dampfschlepper  so  allgemein  angewandt  wird  und 
mit  dessen  Benutzung  für  den  Dampfwagen  manche  Firmen  so 
gute  Erfahrungen  erzielt  haben. 

Zu  Gunsten  des  Lokomotivkcsscls  sprechen  die  Verhältnis- 
mällig  einfache,  jahrelang  erprobte,  nicht  allzu  kostspielige  Bau- 
art, die  sparsamen  Verhrauchsziffern,  wie  sie  zum  Beispiel  die 
oben  wiedergebenen  Resultate  des  Foden'schcn  Dampfwagens  bei 
den  militärischen  Versuchen  zeigten;  das  leichte  Gewicht  im 
Verhältnis  zur  Heizfläche  und  die  (iröUe  der  Verdampfungslläche. 
welche  naturgemäli  viel  umfangreicher  ausfällt  wie  beim  vertikalen 
Kessel.  Ein  Vorteil  des  Lokomotivkessels  besteM  ferner  darin, 
dali  er  es  gestattet,  die  Vorderachse  als  Drehachse  auszubilden 
und  vermittels  der  Dreipunktaufhängung  unter  Anwendung  ganz 
einfacher  Fedcranordnungcn  so  gute  Resultate  zu  erzielen,  wie 
sie  z.  B.  auf  F'ig.  14  veranschaulicht  werden.  —  Gegen  den 
Lokomotivkesseltyp  werden  dagegen  folgende  Argumente  in  das 
Feld  gefuhrt.  Diese  Konstruktion  erfordert  den  Gehrauch  von 
geeignetem  Kessclspeisewasser.  welches  in  vielen  Orten  nur  schwer 
oder  gar  nicht  zu  haben  ist,  ein  Umstand,  der  um  so  mehr  ins 
Gewicht  fällt,  als  das  Wasser  an  den  verschiedensten  Orten 
eingefüllt  wird  und  mangels  sachverständiger  Prüfung  nicht  mit 
den  betreffenden  Chemikalien  versetzt  werden  kann.  Die  Reinigung 
des  Kessels  und  vor  allem  das  Ahkratzen  des  sich  bildenden 
Kesselsteins  Ist  eine  sehr  umständliche  und  zeitraubende  Arbeit, 
die  in  den  meisten  Fällen  nur  unter  Verlusl  mehrerer  Arbeitstage 
ausgeführt  werden  kann.  Ferner  muH  berücksichtigt  werden, 
daß.  im  Gegensatz  zum  Lokomotivhetrieb.  grolle  Steigungen  und 
StraUenunebenhcitcn  häufig  auftreten:  hierbei  liegt  die  Gefahr  vor. 
dali  beim  Bergauffahren  ein  Teil  der  vorderen  Rohrplattc  des 
Kessels,  beim  Bergabfahren  gar  ein  Teil  der  Feuerbüchse  nahezu 
oder  ganz  von  Wasser  entblollt  wird  und  hierdurch  Beschädigungen 


Fig.  15-    Kfisclkonstroktion  des  Yorkshire-Dampfwagcns. 


herbeigeführt  werden,  die  nur  unter  grollen  Kosten  und  Zeit- 
aufwand repariert  werJenkönncn.  Endlich  nimmt  der  Lokomotivtyp- 
kessel durch  seine  Form  einen  grollen  Teil  des  Wagens  voll  in 
Anspruch,  der  bei  vertikalen  Kesseln  als  Ladefläche  verwandt 
werden  kann. 

Ob  die  angeführten  Vorteile  die  Nachteile  überwiegen,  oder 
umgekehrt,  ist  eine  schwere,  vom  objektiven  Standpunkte  sogar 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


170 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1007    Heft  8 


Fig.  |t>.    Yorfcthue  Dampfwagen 

unentscheidbarc  Frage.  In  englischen  Fachkreisen  neigte  die 
Stimmung  früher  mehr  dem  vertikalen  Kessel  zu.  heute  scheint 
man  sich  wieder  mehr  dem  Lokomotivtyp  zuzuwenden.  Krfolg- 
reiche  Firmen,  die  auf  jahrelange  Versuche  und  Krfahrungen 
zurückblicken,  stehen,  von  den  Vorteilen  der  eigenen  Konstruktion 
überzeugt,  in  jedem  der  beiden  Lager.  Jedenfalls  wird  aus  dem 
vorhergehenden  erhellen,  JaO  beide  Typen  ihre  bestimmten  Vor- 
züge haben,  die  den  Konstrukteur  in  den  Stand  setzen,  seine 
Type  zu  verteidigen. 

Kine  Zwischenstufe  bezeichnet  die  Kesselkonstruktion  des 
Yorkshirc  Dampfwagens,  deren  Vertikalschnitt  Fig.  15  darstellt. 
Die  Konstruktion  ist,  soweit  es  sich  um  die  Feuerbüchse  F 
handelt,  an  den  Lokomotivkcsscltyp  angelehnt;  von  der  Feuer- 
büchse aus  aber  gehen  anstatt  eines  zwei  Rohrkessel  nach  beiden 
Seiten  aus.  Iiie  Feuergase  gelangen  durch  die  unteren  beiden 
Rohrsysteme  < bestehend  aus  $2  Rohren)  in  die  zwei  Rauch- 
kammern R  und  von  diesen  durch  die  oberen  Rohrsysteme 
(bestehend  aus  JX  Hohrein  in  die  Schlotanlage  N.  her  von  den 
Zylindern  kommende  Dampf  gelangt  nach  Kassierung  der  l'eher 
hitzkammern,  die  segmentförmig  an  den  beiden  F.nden  liegen  und 
den  Zweck  haben,  ihn  möglichst  auszutrocknen,  damit  er  beim 
Austritt  aus  dem  Schornstein  unsichtbar  ist.  in  die  Ausblasrohre  .1. 
deren  14  an  jeder  Seite  angeordnet  sind.  Indem  er  die  in  R 
befindlichen  Feuergase  mitreiUt.  gelangt  er  dann  durch  die  Schlot- 
leitnng  ins  Freie.  Die  Hauptvorteile  dieser  Kesselkoustruktion 
beruhen  in  der  geringen  Raumbeanspruchung  <s.  Fig.  Wik  Jer 
Vermeidung  jeder  Beschädigungsmöglichkeit  beim  Befahren  von 
Steigungen  und  der  nahezu  vollständigen  Verhütung  eines  Funken- 
auswurfs  durch  den  Schornstein.  Dagegen  ist  dieser  Kcscl 
ebenso  sehr  auf  geeignetes  Speisewasser  angewiesen  und  die 
Reinigung  und  Kcsselsteiiicntl'crnung  ebenso  schwierig  wie  heim 
Lokomotivtyp-Kessel.  Ferner  wird  es  sich  wohl  als  nötig 
erweisen,  die  Rauchkammern  sehr  oft  zu  reinigen,  damit  die  sich 
ansammelnden  Kohlen  und  Aschcntcilc  die  Rohrleitungen  nicht 
verstopfen;  endlich  erscheint  es  fraglich,  ob  die  nötige  Zughirt 
durch  die  Blasrohre  in  der  genügenden  Weise  erzeugt  und  die 
Flammverleiltiug  gehörig  geregelt  wird.  Sicher  ist  der  Yorkshire- 
Ke-sel  bedeutend  schwieriger  in  der  Herstellung,  wie  der 
l.okiuiHitivtyp-Kessel.    Die   Lunge  des  Yoikshire-Koscls  beträgt 


1210  mm.  der  Durchmesser  «10  mm.  die  Dampfspannung 
12',  Atm.  Die  Yerbrauchszahlcn,  welche  von  der  Firma  an- 
gegeben werden,  sind  auUerordcntlich  niedrig,  nämlich  O.fO  kg 
Koks  per  Tonnenkilometer  Nutzlast. 

Wahrend  die  Firma  den  eben  beschriebenen  Kessel  bereits 
jahrelang  unverändert  beibehalten   hat   und  angibt,  daU  er  gut 
und  ökonomisch  arbeite,  hat  sie  ihr  neues  Modell  zum  erstenmale 
mit    einer   Verbundmaschine   mit  verti- 
kalen  Zylindern  ausgerüstet,    die,  wie 
auch  aus  der  Fig.  16  ersichtlich,  unmittel- 
bar hinter  dem  Führersitz  angeordnet  ist. 
Hierdurch  gelang  es  nahezu  das  ganze 
tielricbe  am  Führersitz  unter  den  Rahmen 
zu  legen,  so  J.iti  es  in  keinem  Falle  nötig 
wird,  die  Last  vom  Wagen  Zu  nehmen, 
um   an  die   arbeitenden  Maschinenteile 
Zutritt  zu  gewinnen.     Von  der,  wie  üb- 
lich, mit  einem  Schwungrad  versehenen 
Kurbelwelle  wird  die  Antriebskraft  ver- 
mittels  eines   zwcnvclligen  (icschwindig- 
keilswechsels   durch   eine  Kette  auf  das 
in  die  Hinterachse  eingebaute  Differentialgetriebe  übertragen.  Den 
Raum   unterhalb  der  beladcncn    Plattform    nimmt    der  Wasser- 
behälter ein,  der   für  eine  Strecke  von  .52  km  berechnet  ist. 

Als  einfache  zweckmäliige  Konstruktion  eines  vertikalen 
Feuerrohrkessels  kann  die  des  Robhcy-Dampfwagcns  angesehen 
werden  is.  Fig.  1 7 1.  Sämtliche  KW  Feuerrohre  belinden  sich 
vollständig  unter  Wasser,  und  der  Kessel  ist  nach  oben  zu 
erweitert,  so  daU  eine  verhältnismäßig  groüe  Yerdampfungsllache 
gewonnen   wird.     Als   weniger  geeignet   darf  seiner  geringen 


Flg.  17,    I  ■■>"■]  tke  nc]  de»  Koblic}  Wagens. 


Heft  8  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins. 


171 


Verdampfungsfläche  wegen  der  Kllis-Kesscl  gelten  (s.  Fig.  18). 
Dieser  Kessel  bietet  auch,  wenn  alle  oberen  KohrcnJen  beständig 
unter  Wasser  bleiben  sollen,  nur  eine  seht  niedrige  Wasserfläche 
zur   Verdampfung    und    ist    infolgedessen   auf    die  beständige 


Fig.  18. 


2  Tonnen  NnUlasf. 


Wachsamkeit  des  I- uhrers  angewiesen.  Diese  mangelhafte  Dumpf- 
erzeugung  bildet  wohl  auch  die  Ursache,  dali  die  Firma  für  ihre 
größeren  Wagen  diesen  Kessel  verworfen  und  durch  einen 
l.okomotivtyp-Kcsscl  ersetzt  hat:  nur  für  ihr  neues  2  Tonnen- 
Modell  verwendet  die  Kimm  noch  heute  den  von  ihr  konstruierten 
vertikalen  Kessel.  Die  Ausbauchung  der  Feuerrohre  hat  den 
Zweck,  die  Zusammenziehung  und  Ausdehnung  zu  ermöglichen, 
ohne  dal)  die  Röhrenden  beschädigt  werden. 

Abweichend  von  den  bisher  besprochenen  Typen  beruht 
der  Kessel  des  St.  I'ancras-Dampfwagcns.  der  in  Kig.  \')  abge- 
bildet ist.  auf  dem  Radinisystem.  Die  unten  gloekcnurlig  geformte 
Fcuerungskammer  ist  oben  zylindrisch  verengt,  und  die  Feuerrohre 
gehen  strahlenförmig  von  ihr  aus.  Die  Fcucrgase  gelangen  durch 
die  unteren  Rohre  n  die  ebenfalls  konzentrisch  angeordnete 
Rauchkammer  und  «us  dieser  Jtrch  die  olvreo  K»hre  in  dir 
Schlotleitung.  Die  BrennstofTzuffi-H  ur.g  .geschieht  von  ..hon.  Durch 
die  strahlenförmige  Anordnung   dei   Kohr/  erreicht  der  "et le.lfrs 


Fi«.  10 


des  St.  Pancras  Wagens. 


mältig  kleine  Kessel  eine  Heizfläche  von  X' 4  um  und  ist  imstande, 
ohne  L'eberanstrengung  450  Liter  Wasser  pro  Stunde  zu  ver 
dampfen.  Aus  dem  Kessel  gelangt  der  Dampf  in  die  zwei- 
zylindrige  Verbundmaschine,  welche  mit  einer  Tourenzahl  von 
450  Umdrehungen  pro  Minute  arbeitet  und  3$  PS.  entwickelt. 
Das  zweiwellige  Ueberseizungsgctriehe  tragt  auf  der  Gegenachse 
eine  GleitmurTc,  durch  deren  Verschiebung  der  verschiedenartige 
Kingriff  bewirkt  wird.  Die  beiden  Geschwindigkeiten  betragen 
bei  normaler  Tourenzahl  (n  =  45(»i  5  km  und  10  km.  Die 
Kessclspeiscpumpe  wird  von  der  Gegenwcllc  des  Geschwindigkeit*- 
Wechsels  angetrieben  und  lauft  mit  weniger  als  der  halben  Touren- 
zahl der  Maschine. 


Fig.  2o     St.  I'ancra* 


Kolonicn. 
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ÜBERHITZER 

SCHLANGENROH 


WASSERSTAND 
STEIGUNG  1  :  6 


t  SCHMELZE). 
ZAPFEN 


xstt  sag 


Ki«.  Ji.    \V»»*ciiohi kt««cl  des  SeatiacUVDawpfwageM, 

Dieselbe  Fabrik  baut  einen  besonders  schweren  Dampf- 
wagen  für  Kolonialzwecke,  Jer  sich  Jurch  seine  außerordentlichen 
AllWUmlim  II  auszeichnet,  welche  auf  Fig.  .20  eingetragen  sind. 
Die  Maschine  entwickelt  7  5  l'S..  und  der  Kessel  ist  demgemäß 
groller  dimensioniert.  l>ie  Fabrik  hebt  indessen  hervor,  dal!  die 
Verstärkung  der  Maschine  weniger  eine  Vergrößerung  der  Lade- 
fähigkeit bezweckt,  als  vor  allem  das  Befahren  der  äußerst 
mangelhaften  Wege,  mit  denen  in  unkultivierten  Landern  zu 
rechnen  ist.  ermöglichen  soll.  Zu  diesem  Zwecke  haben  die 
Rader  auch  eine  Lauffläche  von  555  mm  < hinten)  und  Jo.i  mm 
(vorn)  Breite  erhalten. 

Kür  die  erste  Wagentype  liegen  Verbrauchszahlen,  die  aus 
••inem  Betriebe  in  oldhousc  stammen,  vor.  Der  Dampfwngen 
legte  in  einer  Woche  4.s.i  km  mit  einer  Nutzlast  von  7-S<ki  kg 
zurück.  In  der  Woche  wurden  2  Tonnen  Kohlen  verbraucht, 
d.  h.  1,86  kg  pro  Tonnenkilometer  Nutzlast  im  regelrechten 
Hetriehc.  wobei  also  die  Vcrhrauchszahlcn  für  die  gesamte  Auf- 
und  AbladeZcit.  während  welcher  der  Wagen  unter  Dampf  stand, 
ohne  Arbeit  zu  lebten,  mitgerechnet  sind. 

Sämtliche  bisher  besprochenen  Dampfwagen  waren,  wie 
schon  hervorgehoben  wurde,  mit  einem  Wechselgetriebe  für  zwei 
Ocschwindi^keitL-n  versehen,  und  wenn  jetzt  als  letzter  ein  Wagen 


folgt,  der  ohne  (ictricbckastcn  konstruiert  ist.  so  drängt  sich  die 
Frage  heran:  Welche  Vorteile  und  welche  Nachteile  bietet  die 
Anordnung  eines  Gcschwindigkeitsweehsels,  und  ist  er  nicht  als 
ein  komplizierter  Mechanismus,  der  leicht  zu  Störungen  AnlaU 
geben  kann,  besser  zu  vermeiden? 

Auch  auf  diese  Krage  ist  es  unmöglich  eine  entscheidende 
Antwort  zu  geben,  denn  auch  hier  sind  Vor-  und  Nachteile  auf 
beiden  Seilen,  so  dal!  der  Konstrukteur  genötigt  ist.  voller  BewuQt- 
sein  gewisse  Vorteile  mit  gewissen  Nachteilen  zu  erkaufen.  Wird 
ein  (ieschwindigkeitswcchsel  angeordnet,  so  ist  es  möglich  die 
höchste  Tourenzahl  des  Motors  voll  auszunutzen,  indem  man  sobald 
citli  Märken-  Arbeitsleistung  erforderlich  wird,  die  Welligere  l'cber- 
setzung  einschaltet.  Aus  diesem  Grunde  kann  man  dann  eine 
schwächere  Maschine  anwenden,  die  bei  normaler  Tourenzahl  nur 
etwa  25  -Hl  l'S.  entwickelt.  Schaltet  man  dagegen  den  Gc- 
schwindigkeitsweehsel  aus.  so  wird  es  erforderlich  eine  Dampf- 
maschine einzubauen,  die  kräftig  genug  Ist  bei  normaler  Touren- 
zahl die  zu  belördernde  Last  auf  jeder  Steigung,  die  der  Wagen 
befahren  soll,  fortzubewegen.  Diese  Maschine  wird  aber,  da  die 
einzige  angewandte  l'cbersctzung  nämlich  die  vom  Kettennide  zur 
Hinterachse  unveränderlich  ist,  nicht  imstande  sein  die  ihr  inne- 
wohnende größere  Kraft  durch  die  Kntfältiing  einer  höheren 
Geschwindigkeit  bei  geringerer  Belastung  auf  ebener  Strecke  zum 
Ausdruck  zu  bringen.  In  Kngland  ist  heute  die  Mehrzahl  der 
Konstrukteure,  wie  auf  der  Ausstellung  deutlich  erkennbar  wurde, 
der  Ansicht,  dall  die  Kinschaltung  eines  Gcschwindigkeitsweehsels 
die  vorteilhaftere  Konstruktion  darstellt.  Diese  Ansicht  wird  auch 
in  Krankreich  von  (  hahochc  und  soweit  mir  bekannt  ist  von 
Purrcy  vertreten. 

Wie  schon  oben  angedeutet  soll  jetzt  als  letzter  Dampf- 
wagen eine  Konstruktion  ohne  <  ieschwindigkeitswcchsel  besprochen 
werden,  die  aber  auch  ihrer  interessanten  Kiiuelheiten  wegen,  die 
in  vielen  Punkten  von  den  sonst  üblichen  Konstruktionen  abweichen. 


Fig.  22.    Senticell-Kes«!  rar  Reinigung  bereit 
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Fig.  J.t.    Zwilling»  •  Iu>npfni»»chine  des  Srnlinrll-Wigrm. 

eine  ausführliche  Beschreibung  verdient.  Ks  ist  dies  der  Sentlncll- 
Dampfwagen,  welcher  von  der  l-'irma  Allcy  and  Mac  I.ellan, 
Schottland  hergestellt  wird. 

Der  von  dieser  Firma  benutzte  Kessel  ist  im  Gegensatz  zu 
den  vorherbesprochenen,  die  alle  Keucrrohrkessel  waren,  ein 
Wasserrohrkessel,  der  vermöge  seiner  Konstruktion  und  Anordnung 
außerordentlich  leicht  zu  reinigen  ist.  ohne  weitere  Unzuträglich- 
keilen  mit  hartem  Wasser  gespeist  werden  und  durch  keine  noch 
SO  stark«  Steigung  in  seiner  Arbeitslosigkeit  beeinflußt  werden  kann. 
Der  Kessel  isi  im  l'rinzip  einem  Kcsscltypus  nachgebildet,  den  die 
betreffende  Fabrik  schon  seit  zwanzig  Jahren  für  den  stationären 
Dampfmaschinenbau  mit  gutem  Erfolge  verwandt  und  durch  eine 
Reihe   von   Verbesserungen    für  den    Dampfwagcnbau  geeignet 


gemacht  hat.  Die  Gcsamtanordnung  des  Kessels  geht  aus  Kig.  21 
klar  hervor.  Die  Außcnhüllc  ist  völlig  zylindrisch  gestaltet  und 
aus  zwei  hydraulisch  vernieteten  Teilen  zusammengesetzt,  lier 
Innere  Kesselmantel  besitzt  soweit  der  l'cuerungsraum  reicht  einen 
zylindrischen,  oberhalb  desselben  einen  quadratischen  Querschnitt 
der  das  Netzwerk  der  Wasserrohre  enthält,  oberhalb  dieser  ist  der 
Querschnitt  wiederum  zylindrisch  ausgeformt.  In  diesem  oberen 
Teile  befindet  sich  ein  Schlangcnrohr  zur  L'eberhitzung  des  Dampfes. 
Dieses  Schlangenrohr  ist  durch  das  darunter  angeordnete  Netz 
werk  von  Wasserrohren  gegen  jede  schädliche  Kinwirkung  des 
Kcucrs  geschützt.  Die  Kohlcnzufiihruiig  geschieht  von  oben  her. 
Der  Sicherung  wegen  ist  auch  in  diesem  KmkI  ein  schmelzbarer 
Zapfen  angebracht.  Kig.  22  zeigt  wie  einfach  sich  das  Reinigungs- 
verfahren bei  diesem  Kessel  gestaltet.  Ks  brauchen  leidiglich  zwei 
Reihen  Schraubenbolzen  gelöst  zu  werden,  um  den  Kessel  frei 
herausnehmen  zu  können.  Auch  die  AuUenhüllc  des  KeflW  Ii 
kann  nach  Herausnahme  des  Innenteiles  ohne  weitere  Schwierig- 
keiten gereinigt  werden.  Vor  allen  Dingen  kann  die  Reinigung 
vorgenommen  werden,  ohne  daß  der  Arbeiter  durch  Mangel  an 
Licht  oder  Bewegungsfreiheit  irgendwie  in  seiner  Arheit  be- 
hindert ist. 

Sobald  sich  der  Kessel  unter  Dampf  beiludet  setzt  eine 
lebhafte  Wasserzirkulation  ein.  Der  Kessel  ist  am  Wagen  so 
angebracht,  daß  eine  der  Ecket!  des  quadratischen  Teiles  nach 
vorne  liegen,  und  die  Röhrenden,  welche  dieser  Kcke  zugerichtet  sind 
liegen  höher  als  die  entgegengesetzten  Kndcn.  Das  wärmere 
Wasser  steigt  von  den  hoher  gelegenen  ICuden  nach  der  Ober- 
fläche, gibt  hier  den  Dampf  ab  und  sinkt  dann  nach  unten,  um 
in  die  niedrigeren  Rohrenden  wieder  einzutreten.  Diese  Zirkulation 
geht  bei  Befahrungen  von  Steigungen  schneller  vor  sich,  so  dal! 
der  Kessel  dann  von  selbst  eine  gröllere  Dampfmenge  liefert.  In 
dem  Schlangenrohr  wird  der  Dampf  auf  ca.  l.i.S0  überhitzt  und 
dann  der  Maschine  zugeführt.  Trotz  seiner  geringen  Dimensionen 
<°I4  mm  Durchmesser  und  1220  mm  Höhei  besitzt  dieser  KcSSCl 
eine  außerordentliche  Verdampfungsfahigkeit.  Die  Firma  gibt  an. 
daß  der  Kessel  imstande  ist  ohne  L'eberanstrengung  eine  nahezu 
dreimal  so  große  Dampfmenge  zu  liefern,  als  im  normalen  Betriebe 
gebraucht  wird.  Sie  halt  es  infolgedessen  lür  ausgeschlossen, 
daß  der  Wagen,  wie  es  bei  anderen  Kesselkonstruktionen  zuweilen 
mitig   wird,   am  Kuß  einer  Steigung  warten  muß.   bis  die  nötige. 


Kig.  ftf.    SeDtiDrIl  !w.|  Iw-tg.  n.    ürcamtanoiilnung.    6  Tonnen  NuUltsl. 
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Fi/.  2$.    RcKulatoi  utd  Drosselventil  des  Senlinell- Wagens. 

Dampfmenge  erzeugt  ist.  1  >iv  Höhe  des  jedesmal  zu  verdampfenden 
Wasserspiegels  ist  so  groll,  daü  nur  etwa  alle  15  JO  Minuten 
Wasser  nachgefüllt  zu  werden  braucht. 

Zum  Antrieb  ihrer  Wagen  verwendet  die  Firma  eine  langsam 
lautende  Zweizylinder -Zwillingsdamplmaschinc  ts.  Fig.  23),  welche 
SO  70  HS.  entwickelt.  Durch  die  besonders  hohe  Pferdestärke 
und  die  geringe  Tourenzahl  ihrer  Dampfmaschine  wird  es 
ermöglicht,  das  L'cbersctzungsgetriehe  fortfallen  zu  lassen.  Auch 
das  sonst  übliche  Schwungrad  fehlt  hier,  so  daü  der  (irundrili 
(s.  Kig.  24)  ein  auUemrdentlich  einfaches  Aussehen  erhält.  Die 
von  der  Firma  verwandte  Regul.ilorannrdniing  samt  dem  Drosscl- 
ventil  ist  in  Fig.  '5  abgebildet.  Durch  den  Regulator  wird  die 
Dampfzufuhr  zur  Maschine  der  erforderlichen  Leistung  gemäü  1 
geregelt,  die  durch  den  FuUhebel  betriebene  Drossolklappe  dagegen  | 
ermöglicht  im  Verkehr  durch  einfachen  Druck  des  FuUes.  ohne 
die  Kegulatorstellung  zu  verändern,  dem  Dampf  den  Weg  zur 
Maschine  zu  versperren  und  ihm  sohald  das  Hindernis  beseitigt 
ist.  umgekehrt  in  derselben  Menge  dem  Motor  wieder  zuströmen 
zu  lassen. 

Da  von  derselben  Firma  eine  Photographie  der  gesamten 
Kontrollanordnung  zur  Vertilgung  gestellt  wurde,  soll  auch  diese 
in  Fig.  2't  wiedergegeben  werden,  da  sie  einen  ausgezeichneten 
l'cherblick  gewährt  und  erkennen  Inlit.  welche  Apparate  der 
Aufmerksamkeit  des  Führers  unterstellt  sind. 


Fig.  1h.    Gesamte  Konuollanordnung  du  M-nlinrll . Wagen». 


Der  Führer,  welcher  sich  auf  dem  Sitze  /'  befindet,  hal  vor 
sich  das  Stcucrungsrad  U,  zur  rechten  Hand  den  l'msteuerungshebel 
für  die  Dampfmaschine  R,  zur  linken  die  Regulatorkurbul  <\  Diese 
Hebel  ermöglichen  es  ihn  anzuhalten  und  loszufahren,  und  schnell 
oder  langsam  vorwärts  und  rückwärts  zu  fahren.  Die  eben  be- 
schriebene Drosselklappe  wird  durch  den  FuUhebel  1)  in  Tutigkeit 
gesetzt.  Wasserstandsglas  II'  und  Manometer  M  belinden  sich 
zur  linken  ebenso  direkt  am  Sitz  das  Ventil  Tür  Speiscwasser- 
zuführung  in  den  Kessel  S.  Der  Hebel  Z  dient  zur  Unterhaltung 
des  in  der  Feuerbrücke  nötigen  Zuges  und  der  Hebel  //  endlich 
zur  Anziehung  der  Handbremse.  Da  ein  grolk'r  Teil  der  Ap- 
parate nur  zeitweilig  bedient  zu  werden  braucht,  werden  an  die 
Aufmerksamkeit  des  Führers  nicht  so  übcnnaUigc  Anforderungen 
gestellt,  wie  da*  vielleicht  auf  dem  ersten  Klick  scheinen  möchte. 

Kndlich  mut  noch  eine  Frage  besprochen  werden,  die  fiir 
den  Dampfwogcn  von  höchster  Bedeutung  ist.  nämlich  die  nach 
einer  geeigneten  Radkoustruktion.    l'rsprünglich  verwandte  man 


| 


Fig.  .'7.    Zu>ammcngcsctilcs  DampfvrageDiad  (Holl  und  Stahl). 


entweder  F.isenräder,  deren  Speichen  unten  angenietet  waren, 
und  deren  Lauffläche  aus  einem  einfachen  Eisenband  bestand, 
oder  gewöhnliche  Lastwagenräder  aus  Holz  die  verstärkt  aus 
besonders  gutem  Material  hergestellt  wurden.  Ks  stellte  sich  aber 
bald  heraus,  daü  das  Eisenrad  zwar  solange  es  sich  um  gutes 
Pflaster  handelte  geeignet  sei.  sobald  aber  ein  Betrieb  auf  schlechten 
Chausseen  in  Frage  kam,  losten  sich  die  Nieten  allmählich  und 
die  Speichen  ringen  an.  sich  an  der  Nabe  zu  lockern.  Beim 
•  iebrauche  des  gewöhnlichen  Lastwagenrades  machte  man  die 
Krfahning.  dalJ  selbst  Holz,  welches  bereits  zwei  Jahre  gefällt 
war.  noch  nicht  brauchbar,  sondern  womöglich  die  doppelte  Zeit 
zum  Austrocknen  erforderlich  sei.  Als  besonders  geeignet  erwies 
sich  für  die  Speichen  Eichen-  und  für  die  Felgen  Eschenholz. 
Indessen  ergab  es  sich.  daU  hölzernen  Speichen  den  an  sie 
gestellten  Anforderungen  der  Kraftübertragung,  weder  dort  wo  es 
sich  um  Antrieb  an  der  Radnabe,  noch  wo  es  sich  um  seitlichen 
Kettenantrieb  handelte,  der  Einwirkung  eines  an  sie  befestigten 
Kettenübertragungsradcs  Stand  zu  halten  vermochten. 

Die  Konstrukteure  sahen  sich  infolgedessen  bald  genötigt 
zu  einem  zusammengesetzten  Rade  überzugehen  wie  solche  in 
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Fig.  -H.    ZusaroiricngrsetiUs  Dampfwagenrad  (Holl  und  Stahl1. 


hau  für  die  nächsten  Jahre  eine  grotte  Rolle  jsu  spielen  berufen 
sein  wird.  Nicht  nur  in  Kngland  weisen  viele  t.'mständc  darauf 
hin.  sondern  auch  in  Paris,  wo  die  Mercedes  Cu.  den  Hau  der- 
artiger Wagen  in  grotk-m  Maßstäbe  aufgenommen  hat,  und 
endlich  auch  in  Herlin.  wo  die  Automobilabteilung  der  Sicmcns- 
Sehuckerlwerkc  gerade  diesen  Typ  zum  Gegenstand  ihrer  ein- 
gehendsten Untersuchungen  gemacht  hat.  Trotzdem  soll  auf  diese 
Wagenklassc  in  der  vorliegenden  Hesprechung  ium  nicht  allzuviel 
Kaum  zu  beanspruchen)  nicht  eingegangen  werden,  sondern  das 
Interesse  soll  nur  noch  auf  einige  wenig  besonders  eigenartige 
Konstruktionen  einzelner  Teile  des  gewöhnlichen  Hcnzinlast- 
wagens  gelenkt  werden. 

Eine  derartige  Kinzelkonstruktinn  stellt  das  Getriebe  dar. 
das  von  der  <'»inmerci.il  Car  Co.  Ltd.  konstruiert  wird.  Dieses 
Getriebe  (s.  Fig.  2'h  besteht  aus  drei  parallelen  .Wellen.  Die 
mittlere  von  diesen  ist  die  Hauptwelle,  welche  mit  ihrem  vorderen 
Ende  an  den  Motor  gekuppelt  ist.  die  linke  die  Gegenwelle 
mit  den  l'ehertragungsrädern  für  die  niederen  Geschwindigkeiten, 


"X>  vjj/  vi>/- 

Fi|r.  ;>)».    Schnitt  durch  das  Getriebe  des  Comtncrciil  Car. 


Fig.  21  und  JS  gezeigt  werden.  Hei  dem  in  Fig.  27  abgebildeten 
Rad  sind  die  Naben  und  Speichen  aus  CuUstahl  hergestellt,  die 
Felge  aus  gut  ausgetrocknetem  l'lmcnholz.  Die  leicht  konische 
Lauffläche  wird  mittels  einer  starken  hydraulischen  Presse  auf- 
geprcUt  und  dann  verschraubt  <s.  Fig.  i  Ktwas  komplizierter  ist 
das  in  Fig.  2X  dargestellte  Rad.  Dasselbe  besteht  aus  einer 
Stahlnabe,  einem  an  der  rmfatigslläche  keilartig  geformten 
Speichenring,  einer  hölzernen  Felge  und  der  Laufflache  aus 
Stahl.  Die  llolzfelge  ist  innen  an  beiden  Seiten  konisch 
abgeschrägt,  und  wenn  der  Keilring,  welcher  mit  der  Nabe  ver- 
schraubt ist.  angezogen  wird,  s»  prellt  sich  die  llolzfelge  gegen 
die  l-aufflächc. 

Im  Gegensatz  zu  der  Abteilung  für  Dampfwagcn  bot  die 
Abteilung  für  die  Lastwagen  mit  F.xplosionsmotoren  nicht  besonders 
viel  interessantes  für  den.  der  bereits  die  letzten  Ausstellungen  in 
Herlin  und  vor  allem  in  Paris  besucht  hatte.  Auffallend  war  auf 
diesem  Gebiete  nur  die  grolle  Anzahl  der  Firmen,  welche  ihre 
Chassis  mit  elektrischem  Strom  betreiben,  den  sie  in  einer  an  den 
Henzinmotor  gekuppelten  Dynamomaschine  erzeugen.  Ks  ist  klar 
vorauszusehen,  dal)  gerade  dieser  Typ  dem  auch  in  Kngland 
besonders  viel  F.rwartung  entgegengebracht  wird,  bald  in  den 
Vordergrund  des  Interesses  rucken  und  vor  allem  im  Lastwagen- 
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Fig.  jv.    (Jcü.cbe  der  <  oiumncial  Car  (AaskfclJ. 
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Fi,-.  30a,  b,  c.  Teile  des  kreUIUrmigco  Getriebes  »on  Uuiham.  Churchill. 

Jie  rechte  die  Nockenwelle  zum  Verschieben  der  Eingriffe.  Das 
Getriebe  ist  für  vier  Geschwindigkeiten  konstruiert.  Die  Haupt- 
welle besteht  is.  Fig.  2'>a.)  aus  zwei  Stücken  A  und  B.  welche 
nur  mit  einander  gekuppelt  sind,  wenn  der  Wagen  mit  der  vierten 
Geschwindigkeit,  welche  mit  direktem  Umgriff  arbeitet,  läuft.  Auf 
dem  dem  Motor  zugekehrten  Teile  A  befindet  sich  das  Zahnrad  D, 
welches  in  ein  gleich  grolk-s  Zahnrad  E  der  Gegcuwclle  E  ein- 
greift. Der  Kingriff  heider  wird  durch  dieselbe  Klaucnkuppclung 
C  bewerkstelligt,  welche  in  ihrer  entgegengesetzten  Stellung,  bei 
Kuppelung  von  L  und  L,,  den  direkten  Kingriff  bewirkt.  Dm 
Zahnrad  E  und  mit  ihnen  die  Gcgcnwcllc  sind  also  in  Bewegung 
bei  der  ersten,  zweiten  und  dritten  Geschwindigkeit.  Der  Antrieb 
der  Hauptwelle  von  der  Gegenwelle  wiederum  geschieht  bei  der 
dritten  Geschwindigkeit  durch  die  Zahnräder  fr  fr, ,  bei  der 
zweiten  durch  //  H,.  bei  der  ersten  durch  J  .7,  und  beim  Rück- 
wärtsgang endlich  durch  die  drei  Zahnräder  K  h\  h\  unter  Be- 
nutzung der  durch  die  Muchstaben  A",  A',  bezeichneten  Anordnung 
(siehe  auch  Vertikalschnitt  Fig.  J.iai.  Sämtliche  Zahnrader  auf 
der  Gegenwelle  sind  fest,  die  auf  der  Hauptwelle  mit  Ausnahme 
von  Ja.,  verschiebbar  angeordnet.  Die  Nockenwelle  R  trägt  drei 
Nockenräder,  welche  auf  je  -  Köllen  wirken,  die  ihrerseits 
»uf  schwingenden  Hebeln  ((J„i  sitzen,  die  durch  Spiralfedern 
(Q:)  zusammengehalten  werden.  Diese  Hebel  sind  durch  kleine 
Hobd  ((,»  (J,  (J2>  in  Verbindung  mit  Gabeln  [Q,  Qt  Qä>.  welche 
die  au!  der  Haiiptwelle  glciicuJen  Klauen   hin-  und  herschieben. 


Um  die  erste  Geschwindigkeit  in  Tätigkeit  zu  setzen,  wird  die 
Nockenwelle  vermittels  des  GeschwinJigkeitshebels  um  einen 
Winkel  von  ca.  70°  gedreht,  hierdurch  wird  bewirkt,  dali  Jus 
erste  Nockenrad  einen  der  beiden  Hebel  des  ersten  Hcbelpa  ires 
vorwärts  drück!  und  so  die  Spiralfeder  in  Spannung  versetzt.  In 
dem  Augenblick,  wo  die  beiden  Klauen  D  und  C  einanJer 
gegenüberstehen,  bewirkt  die  Feder  ihre  Kuppelung,  so  dali  die 
Kraft  durch  die  Zahnräder  1>  E  von  der  Haiiptwelle  auf  die 
Gegen  welle  übertragen  wird.  In  demselben  Augenblick  hat  das 
dritte  Nockenrad  eine  korrespondierende  Wirkung  auf  Jie  Klauen 
P  P,  ausgeübt,  so  das  Rad  7,  in  Kingriff  mit  dem  Fcdc  J  ge- 
bracht. In  ähnlicher  Weise  werden  die  betreffenden  Klauen- 
kuppelungeu.  welche  für  die  andern  Geschwindigkeiten  notwendig 
sind,  bewerkstellig!  <J7  mit  J/|  für  die  vierte.  X  mit  ,V,  für 
die  drille  und  /,  mil  7,,  für  die  vierte  Geschwindigkeit».  Etoe 
Kntkuppelung  der  einzelnen  Klauen  ist  unmöglich,  bevor  der  Druck 
durch  die  Auskuppelung  des  Motors  aufgehoben  ist.  Hierdurch 
ist  es   dem  Führer  ermöglicht,   den  Geschwindigkeitshehel  ohne 


Fig.  31a.  b,  c,  Schneckrnintrieti  von  Dennis  llroih  Ltd. 


Goo< 
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Einwirkung  mit'  die  Kahn  aut  die  zunächst  erforderliche  Ge- 
schwindigkeit einzustellen  und  den  Wechsel  selbst  erst  durch 
plötzlichen  Druck  auf  den  KuÜhcbcl  für  die  Kuppelung  zu  bewirken. 

Eine  andere  interessante  Anordnung  des  Geschwindigkeits- 
Wechsels,  welehe  auf  dem  Prinzip  des  in  England  im  Tourcn- 
wagenbau  häufiger  benutzten  sogenannten  kreisförmigen  Getriebes 
beruht,  zeigten  die  Wagen  der  Kirnia  Durhan),  Churchill  &  Co.. 
Sheffield.  Dieses  Getriebe  (s.  Fig.  5t))  besteht  aus  einem  aus- 
gehöhlten Schaft  .4  und  den  an  ihrem  oberen  Teile  mit  Zähnen 
versehenen  Blöcken  b,  welche  so  geformt  sind,  dati  sie.  wie  die 
l-'igur  zeigt,  in  üeffnungen  des  Schaftes  hineinpassen;  gleichzeitig 
sind  die  Itlöcke  auf  der  Stange  C  verschiebbar,  dali  jeder,  aber 
nur  einer  zur  Zeit  auf  .die  Nocke  aufrücken  kann.  Jedes  Rad 
D  welches  um  den  Schalt  liegt  hat  besonders  geschnittene  Innen- 
zähue.  weiche  für  den  Eingriff  in  einender  Blöcke  B  bestimmt  sind. 
Durch  die  Längsbewcgung  der  Stange  C  innerhalb  des  Schaftes^ 
ist  es  möglich  vermittelst  der  Nocke  jeden  gewünschten  Block  B 
herauszuheben  und  so  in  Kingriff  mit  einem  der  Kader  des  Rad- 
satzes D  zu  bringen,  welche  um  den  Schaft  herumliegen.  Jedes 
der  Ruder  D  greift  in  ein  Rad  E  ein,  welches  sich  auf  einer  zum 
Schaft  A  parallelen  Welle  befindet,  so  daß  jede  Geschwindigkeit 
durch  einen  andern  Nadsalz  übertragen  wird.  Der  Rückwärts- 
gang wird  durch  Einschaltung  eines  dritten  Zahnrades  bewirkt.- > 

'I  Der  Nachteil  eines  solchen  Getriebes  besteht  in  den  hohen 
Drucken,  die  an  den  lierührungsstellen  der  Blöcke  H  mit  den  Zahn- 
radern infolge  des  geringen  Ahstandcs  von  der  Wellenmilte  auftreten. 


Die  Finna  Dennis  Broth.  Ltd.  war  die  erste,  welche  die  In 
England  für  den  Tourenwagcnbau  beliebte  Konstruktion  des 
Schneckenantriebes  auf  den  l.astwagenbuu  übertragen  hat.  Ks 
handelt  sich  hierbei  vor  allem  darum,  diese  Antriebsanordnung 
die  einen  besonders  ruhigen  Gang  hervorrufen  soll,  für  den  Motor 
Omnibus  zu  verwenden.  Die  Kirnia  soll  auch  in  der  Tat  gute 
Erfolge  damit  erreicht  haben.  Die  Konstruktion  geht  aus  den 
Abbildungen  M  a.  b.  c  klar  kervor.  Das  Differentialgetriebe  ist 
innerhalb  des  Schneckenrades  angeordnet  und  alle  rotierenden 
Teile  sind  wie  die  Figur  zeigt  mit  ganz  besonderer  Sorgfalt  in 
Kugellager  eingebettet.  Die  Erfolge,  welche  diese  Firma  mit  dem 
Schneckenantrieb  erzielt  hat,  haben  auch  die  Argyll-Werkc  vcraulaUt' 
eine   derartige  l'ebertragung    für   ihre  Wagen    zu  konstruieren. 

Der  Kreis  der  Ausstellungen  für  l'*07  ist  geschlossen. 
Berlin.  London.  I'arus  haben  gezeigt  was  inländische  und  ausländische 
Industrie  hervorgebracht  haben.  Zum  Gesamtbild  vereint  geben  diese 
Ausstellungen  ein  klares  Spiegelbild  der  Automobilindustrie  der 
drei  Länder.  Dieses  zeigt.  daU  sich  in  Krankreich  diese  Industrie 
mit  derselben  Kraft  wie  bisher  weiter  entwickelt,  dali  In  England 
mit  aller  Energie  und  nicht  ohne  Erfolg  daran  gearbeitet  wird 
verlorenes  wieJer  einzuholen,  und  den  Ländern  welche  bisher  die 
Vorkämpfer  auf  diesem  Gebiete  waren,  diesen  Rang  streitig  zu 
machen,  in  Deutschland  dagegen  haben  sich  wohl  einzelne 
Fabriken  glänzend  weiter  entwickelt,  aber  die  Industrie  als  Ganzes 
betrachtet,  muH  alle  ihre  Kraft  zusammennehmen,  will  sie  auch 
fernerhin  eine  führende  Stellung  behalten. 


Mit  Poege  über  die  Taunusstrecl<e. 


Von  Waller  Oertel. 


Es  ist  eine  alte  Gepflogenheit  von  mir  vor  jedem  Rennen 
die  Rennstrecke  mit  einem  der  Rennfahrer,  und  zwar  wenn 
möglich  im  Renntempo  abzufahren,  um  mir  über  die  Eigenart 
derselben,  ihre  Schwierigkeiten  und  Kurven,  die  zulässigen  Ge- 
schwindigkeiten und  die  Art  und  Weise,  wie  die  Kurven  passiert 
werden  können,  klar  zu  werden.  So  kurhellen  wir  denn  auch 
eines  schönen  Nachmittags  unseren  40  111'.  Mercedes  an.  um 
mit  Willy  l'oege  am  Steuer  die  Taunusstrecke,  über  die  ich  mir 
aus  den  vorliegenden  Berichten  kein  klares  Bild  machen  konnte, 
abzufahren.  Willy  l'oege,  der  im  Rennen  die  Fahnen  der  alten 
Rennmarke  Mercedes  hochhalten  wird,  sali  am  Steuer  und  mit 
diesem  Meister  in  der  Handhabung  des  Volant  kann  man  schon 
etwas  mehr  riskieren  als  unter  gewöhnlichen  l'mständen.  Dazu 
kam  nueh,  daU  l'oege  die  Strecke  genau  kannte,  da  er  bereits 
seit  geraumer  Zeit  auf  ihr  trainiert.  Die  Ausfahrt  durch  Honiburg 
ist  wenig  ertreulich,  2  S-Kurven,  wenn  auch  nicht  direkt 
gefährlich,  so  doch  unbequem.  Dam»  ging  es  in  scharfem 
Tempo  über  einen  wenig  schonen  Eisenbahnübergang  auf  Ober- 
ursel zu.  wo  zwei  scharfe  Rechtskurven  zu  gespanntester  Auf- 
merksamkeit notigen.  Hinter  obcmrscl  senkt  sich  die  StraUe 
r.aeh  Königstein  und  in  diesem  Teil  befindet  sich  eine  der 
unangenehmsten  Stellen  der  ganzen  kennstrecke,  da  die  StraUe 
bei  starkem  Gefälle  eine  scharfe  Rechtskurve  macht.  Wer  da 
seinen  Wagen  nicht  »ehr  i:i  der  Hand  hat.  kann  böse  auf  die 
Steine  mit  aufgelegtem  Kisengeländer.  die  den  Abhang  senkrecht 
zur  anfänglichen  StralScnnclimiig  ahschlieUcti.  auffahren,  Es 
kommt  dann  Königstein,  bekannt  und  berüchtigt  durch  seine 
beiden  rechtwinkligen  Kurven,  bei  denen  das  Passieren  auch  vor 
allem  dadurch  erschwert  wird.  daU  die  Strecke,  die  die  beiden 
Kurven  trennt,  bei  steilem  Gefälle  sehr  kurz  ist.    und  d.iU  ferner 


sich  bei  beiden  Kurven  am  Kulminationspunkt  eine  Wasserrinne 
befindet,  durch  die  das  Passieren  der  Kurven  weder  leichter  noch 
angenehmer  gemacht  wird.  Zwischen  Königstein  und  Esch  folgt 
dann  der  meiner  Ansicht  nach  schwerste  Teil  der  ganzen  Rennstrecke. 
Kurve  auf  Kurve,  unübersichtlich  in  15  prozenligem  Gefalle. 
IVorigens  haben  auch  eine  ganze  Anzahl  dieser  Taunusknrvcn 
die  für  Rennen  überaus  schätzenswerte  Eigenschaft,  nach  hinten 
zu  enger  zu  werden,  so  daU  man  höllisch  aufpassen  mutl.  wenn 
man  sie  passiert.  Hinter  Esch  dreht  sich  die  StraUe  um  .Vit)  Grad 
am  Ende  eines  Gefälles,  in  der  scharfen  Ecke  die  übliche  Wnsser- 
rinne.  und  führt  dann  dicht  hinter  der  Kurve  über  eine  Brücke. 
Von  Esch  bis  Alt-Weilnau  wird  die  StraUe  sehr  eng.  so  daU  das 
L'eberholen  sehr  erschwert,  meiner  Ansicht  nach  sogar  unmöglich 
gemacht  wird,  da  mau  berücksichtigen  muU.  d.iU  die  StraUe  rechts 
durch  steil  absteigende  Felswand,  links  durch  das  KlnUbett 
begrenzt  wird,  und  nur  au!  kurze  Strecken  übersichtlich  ist.  In 
Riedelbach  ist  die  Durchfahrt  überaus  »ehm.il  und  dabei  die 
StraUe  so  stark  gewölbt,  daU  man  beim  Kahren  mit  einem  Rade 
beständig  in  der  Luft  schwebt.  An  der  Einfahrt  von  Emmers- 
hausen befindet  sich  gleich  rechts  eine  Telcgraphriisiange.  deren 
Wegnahme  ich  doch  der  llochwohllöblichen  l'ostbehörde  recht 
dringend  empfehlen  möchte.  Das  Ding  sieht  nämlich  bei  der  ohnehin 
schmalen  Einfahrt  so  bildschön  vor.  dali  ich  fürchte,  wenn  man  sie 
nicht  bald  wegnimmt,  so  wird  ihr  ein  Rennwagen  ein  fröhliches 
Ende  bereiten,  und  das  wäre  schade  einesteils  für  den  Rennwagen 
anderenteils  für  die  Telegraphenstange.  Bis  Endlhausen  geht 
das  angenehme  Gewirr  unübersichtlicher  Kurven  in  erfreulicher 
Zahl  weiter,  hinter  Endlhausen  wird  auch  die  Straticnoberflaehc 
schlecht,  doch  ist  mau  gegenwärtig  dori  mit  Ausbes»erungsarbeiteo 
beschäftigt.     Kur:  vor  Weilburg  fahrt  man  bei  einer  grotien  Muhle 
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rechts  scharf  um  die  Ecke.  Diese  Stelle  ist  hei  allen  Automobilisten 
wegen  der  dort  stets  spielenden  Kinder  gefürchtet,  und  wenn 
ich  auch  den  Kleinen  ihre  Erholung  von  Herzen  gönne,  so  wäre 
es  doch  meiner  Ansicht  nach  zwcckmäUig,  wenn  den  Kitern 
einmal  klargemacht  wird.  dall  eine  stark  befahrene  unübersichtliche 
Straffe  kein  Kinderspielplatz  ist.  Wenn  dann  mal  wirklich 
was  passiert,  dann  ist  Jas  Geschrei  und  der  Jammer  über  auto- 
mobilistische Kohlinge  groll,  aber  auf  Warnungen  hören  und 
vcrnunftgcmäUem  Zureden  nachkommen,  i  wo!  Iii«  als  so  ge- 
fährlich geschilderte  Tunnelfahrt  vor  Weilhurg  ist  absolut 
ungefährlich. 

Die  Straffe  schneidet  sie  schräg,  sn  dall  man  die 
Ausfahrt  bequem  übersehen  und  durchfahren  kann,  ohne 
viel  von  der  Fahrtrichtung  abzuweichen.  Hinter  Weilburg,  auf 
dessen  kurvenreichen,  mit  Steinpflaster  gesegneten  Streifen  man. 
sich  eine  Steigung  von  30  Frozen!  hinaufquälcn  muü,  kommt 
man  auf  die  alte  (iordon-Bcnnctstrcckc  und  passiert  in  um- 
gekehrter Richtung  die 
Kurve,  wo  im  letzten 
(iordon  -ficnnctrcnncn 
Raron  Leitenberger- 
Wien  verunglückte, 
l>ie  Kurve  ist  absolut 
gefahrlos,  denn  erstens 
liegt  sie  in  der  Stei- 
gung, und  zweitens 
ist  sie  gegen  die 
Kurven  von  Homburg 
bis  Weilhurg  das  reine 

Kinderspiel.  Die 
Strecke  ist  von  da  ab 
sehr  leicht  und  sehr 
gut.  nur  ist  nach  der 
Kurve  hinler  der  Saal- 
burg die  Strecke  bis 
Homburg  sehr  schmal 
und  ein  l'ebcrholen 
daher  unbedingt  aus- 
geschlossen. 

Wenn  wir  nun 
aus  dem  oben  ge- 
schilderten Gelände  das 

Resümee  ziehen,  so  müssen  wir  die  Strecke  in  zwei  Teile  zer- 
legen, in  die  von  Homburg  bis  Weilhurg.  wo  der  Fahrer,  und 
die  von  Weilburg  bis  Homburg,  wo  der  Wagen  ausschlaggehend 
ist.  l'ebrigens  ist  die  Zahl  von  7»)  Kilometern,  die  unlängst  in 
den  Blättern  als  voraussichtliche  Durchschnittsgeschwindigkeit  für 
das  Rennen  angegeben  wurde,  meiner  Ansicht  nach  viel  zu 
niedrig  gegriffen,  ich  glaube  vielmehr,  dall  die  Durchschnitts- 
geschwindigkeit des  Siegers  auf  etwa  'Hl  km  anzusetzen  sein 
wird,  l'ocge  und  ich  haben  ja  selbst  an  einem  Nachmittag  auf 
unabgesperrter  Strecke  die  Absicht,  die  Rennstrecke  mit  möglichster 
Schnelligkeit  zu  passieren,  durchgeführt,  wir  haben  auf  Menschen, 
unruhige  Pferde,  radelnde  und  stehende  Augen  des  (leset/es.  kurz 
auf  alle»,  was  da  kreucht  und  Deucht,  die  denkbar  grollte  Ruck 
sieht  genommen,  und  haben  trotzdem  die  Strecke  in  2  Stunden 
absolviert,  allerdings  sind  wir  zahlreiche  Kurven  mit  dem  vierten 
«lang  durchgefahren  und  haben  einige  Kxperimente  unternommen, 
wie  sie  sich  eben  nur  ein  su  genauer  Kenner  der  Strecke  und 
vorzüglicher  Fahrer  wie  Willy  l'oege  leisten  kann,  und  das  mit 


einem  Wagen,  der  so  erprobt  und  zuverlässig  ist.  und  bei  dem 
mau  sich  vor  allen  Dingen  auch  so  absolut  sicher  auf  das 
minutiöseste  Funktionieren  der  Kinzelleile  verlassen  kann,  wie  hei 
unserem  Mercedeswagen.  Denn  sonst  bei  dem  rasenden  Tempo, 
mit  dem  wir  durch  die  Kurven  fuhren,  wenn  da  die  Bremsen 
und  die  Steuerung  auch  nur  um  Millimeter  nicht  funktioniert 
hätten,  dann  hätte  man  beruhigt  ein  Marterl  für  zwei  Automobilisten 
und  einen  Chauffeur  errichten  können.  l'ebrigens  wird  dieses 
Kennen  auch  sehr  über  die  Pneumatiks  gehen,  die  durch  die 
vielen  Kurven  und  das  scharfe  Bremsen  sehr  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.  Wir  hatten  deshalb  auch  zur  Probe  auf  unserem 
Wagen  den  neuen  C-Reifcn  der  Continental  mit  der  neuen 
dementablen  Felge  aufgelegt,  die  sich  der  in  dem  Ardenncnrennen 
benutzten  vor  allem  vorteilhaft  durch  ihre  grolSe  Einfachheit 
unterscheidet  und  auch  »uns!  einige  Verbesserungen  aufweist, 
l'ebrigens  kamen  wir  nicht  zum  Auswechseln,  da  unsere  Pneumatiks 
die  ganze  Strecke  über  gut  durchgehalten  haben.    Um  nun  unser 

SchluUurtcil  abzugeben 
so  ist  vor  allem  zu 
konstatieren,  dall  die 
neue  Rennstrecke  bei 
weitem  schwieriger  und 
ungünstiger  als  die  alle 
(iordon- Bennettstrecke 
ist.  Wer  hat  nun 
Chancen  in  diesem 
Rennen?  Vor  allem 
«in  Fahrer,  der  mit 
Kopf  fährt,  der  die 
Strecke  auf  das  ge- 
naueste kennt,  der 
Fachmann  ist.  um  ge- 
nau zu  wissen,  was  er 
seinem  Wagen  zumuten 
kann,  und  der  sehr 
kaltblütig  ist.  Das 
Hennen  erfordert  eine 

ganz  bedeutende 
geistigeSpannkraftund, 
von  reinem  schneidigen 

Draufloslähren  wie 
man  esinden  Ardeiincn 

gewohnt  ist.  ist  gar  keine  Rede  und  nur  auf  der  Strecke  Weilhurg- 
Wehrheim  kann  man  den  Wagen  mit  voller  Fahrt  längere  Zeit 
gehen  lassen.  Ja.  ich  mochte  mit  meiner  Ansicht  noch  weiter  gehen 
und  behaupten,  dall  diese  Art  der  Rennstrecke  dem  zäheren  kühleren 
Naturelle  des  Deutschen  mehr  zusagt  als  dem  zwar  verwegenen  aber 
nicht  über  diese  andauernd  notwendige  Selbstbeherrschung 
verfugenden  Fuhrerm.iteri.il  der  Südländer.  Ich  war  ehrlich 
gesagt  ohne  grollen  <  iptimismus  auf  die  Rennstrecke  gegangen, 
und  ich  kehre  befriedigter  heim  als  ich  hinging.  Die  Chancen 
für  die  deutsche  Industrie  sind  gut.  Was  für  ein  Wagen  hat 
itun  Chancen-  Vor  allein  ein  Fahrzeug,  das  bis  in  die  kleinsten 
Einzelteile  aus  widerstandsfähigstem  besten  Material  durch- 
gearbeitet ist.  das  sehr  wendig  ist,  um  schnell  um  die  Kurven 
zu  kommen,  dessen  Motor  sehr  schnell  anspringt,  das  vor- 
zügliche starke  Bremsen  besitzt  und  das  über  eine  sehr  günstige 
Schwerpunktslage  verfügt. 

Alle  diese  l'mstände  aber  gehen  mir  nun  Veranlassung  zu 
der  Behauptung,   daU,   wenn   das  Renneu  mit  'lj  Wagen  in  der 
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bisher  beabsichtigten  Form,  oder  selbst  nur  mit  60  Wagen  unter 
Unterdrückung  der  dritten  Wagen,  aussei, ihren  wird,  sich  in 
Anbetracht  der  enormen  Schwierigkeit  der  Kennst  recke,  der  Be- 
schränkung des  feberholens  infolge  der  Kurven,  und  schmalen 
Straßen,  dus  Rennen  schwerlich  ein  wirklich  klares  Bild  der 
tatsächlichen  Leistungen  unserer  Industrie,  unserer  Wagen  und 
Kahrer  ergeben  wird,  denn  meiner  Ansicht  nach,  die  notahene 
nicht  allein  steht,  werden  sich  auf  der  Strecke  Esch- Weilburg  die 
guten  Fahrer  hinter  einem  mittelm.iütgen  ansammeln.  autfer  Stande 
ihre  Fahrkunst  und  das  überlegene  Material  ihrer  Fahrzeuge  aus- 
zunutzen, weil  sie  nicht  vorbei  können  und  die  StratSc  blockiert 
ist.  fnd  wie  denkt  sich  dann  die  Kennleitung  einen  möglicher' 
weise  eintretenden  Unfall  auf  dieser  Strecke,  wo  ein  Wagen  dicht 
hinter  dem  andern  fährt.  Wenn  ein  Malheur  dann  an  geeignetem 
Orte  vorkommt,  so  ist  die  ganze  Strecke  blockiert.  Darum  bin 
ich  dafür  ein  Ausscheidungsrennen  zu  veranstalten  und  dann  für 
das  Taunusrciineii  nur  die  30  besten  Fahrzeuge  ins  Rennen 
gehen  zu  lassen,  dann  ist  die  Spreu  von  dem  Weizen  gesondert 
und  diese  30  Fahrzeuge  von  bestem  Material  mit  besten  Führern 
besetzt,  bilden  eine  weit  grülSerc  Bürgschaft,  dal!  das  Rennen  in 
jeder  Hinsicht  einen  befriedigenden  Verlauf  nimmt,  als  es  so  der 
Fall  ist.  Denn  wenn  das  Rennen  auf  der  gegenwärtig  pro- 
ponierten  Basis  ausgefahren  wird,  so  möchte  ich  für  die  Ver- 
antwortung für  dieses  Kennen  danken,  und  bewundere  den  Mut 
und  das  Selbstvertrauen  der  teilenden  Persönlichkeiten  des  K.  A.  I '. 
die  diese  Verantwortung  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen 
auf  sich  zu  nehmen  bereit  sind.  Es  soll  jedoch  nicht  der  Zweck 
dieser  Zellen  sein,  gegen  das  schöne  Taunusrennen  Propaganda  zu 
machen,  sondern  ich  mochte  nur  meine  Bedenken  äuücrn,  die  mir 
bei  der  Besichtigung  der  Rennstrecke  aufgestiegen  sind, 
und  einige  Anregungen  geben,  die  vielleicht  mit  zu  dem  Udingen 
dieses  Rennens  beitragen  könnten.  Zum  Schluti  möchte  ich 
noch  auf  einen  Punkt  aufmerksam  machen,  der  mir  speziell  bei 
Willy  Pocge  aufgefallen  ist  und  den  ich  jedem  Fahrer,  der 
die  Rennstrecke  befährt,  recht  dringend  zur  Nachahmung 
empfehlen  möchte.  Ks  handelt  sich  um  rücksichtsvolles  Fahren 
in  den  an  der  Rennstrecke  liegenden  Ortschaften.  Sämtliche 
<  »rtschaften  durchfuhren  wir  im  Schneckentempo,  jedem  Hühnchen. 
Schäfchen  und  Hündchen  gingen  wir  ehrfurchtsvoll  aus  dem 
Wege,  denn  Poege  sagte  ganz  richtig:   Horch  rücksichtsvolles 


Fahren  in  den  Ortschaften  gewinnen  wir  die  Bevölkerung  Tür 
uns,  während  wir  sie  umgekehrt  nur  gegen  uns  aufbringen 
würden,  l'ebrigens  ist  das  Verhalten  der  Bevölkerung  nur  in 
jeder  Weise  als  lobenswert  und  entgegenkommend  anzuziehen. 
Die  Leute  grütien  hüllich  und  mitten  auf  der  Rennstrecke  suchte 
uns  ein  altes  Frauchen  durch  lebhaftes  Schwenken  ihres  Regen- 
schirms und  Telegraphie  ohne  Droht  klar  zu  machen,  dall  weiter 
hinten  Steine  gelegt  waren.  Man  sieht  also  auch  hier  wieder 
Freundlichkeit  gegen  Freundlichkeit  und  eine  wesentliche  Besserung 
des  Einvernehmens  zwischen  Automobilisten  und  Publikum  dürfte 
sicherlich  wohl  im  Interesse  beider  Teile  liegen. 


Die  vorstehenden  Zeilen  waren  bereits  geschrieben  als  die 
Veröffentlichung  des  K.  A.  C.  erschien,  durch  die  ein  Ausscheidungs- 
rennen vorgeschrieben  wurde,  um  so  auf  die  von  der  Regierung 
zugelassene  Zahl  von  40  Fahrzeugen  für  den  Kaiserpreis  zu  kommen. 
Das  Rennen  soll  in  der  Form  ausgefahren  werden,  daß  in  2  Gruppen 
von  gleicher  Zahl  gestartet  wird  und  diejenige  Hälfte  jeder  Oruppe, 
die  die  besten  Fahrzeiten  erzielt  für  das  eigentliche  Kaiserpreis- 
rennen zugelassen  wird.  Das  Ausgleichungsrcnnen  wird  jedoch 
nicht  über  die  ganze  Distanz  des  Hauptrennens,  sondern  nur  über 
'1  Runden  ausgefahren.  Es  tritt  nun  die  Frage  heran,  ob  der  K.  A.  C. 
in  der  Abfassung  dieser  Proposition  eine  glückliche  Hand  gehabt 
hat,  und  ich  möchte  diese  Frage  verneinen.  Die  Starke  der  deutschen 
Industrie  liegt  in  der  Solidität  und  Widerstandsfähigkeit  ihrer  Fahr- 
zeuge, ihre  Sdtwäche  in  dem  infolge  der  geringeren  Beteiligung 
an  den  internationalen  Schnelligkeitsprüfungen  weniger  zahlreichen 
und  welliger  gut  geschulten  Fahrerpersonal.  Nur  einer  Firma  ist 
es  vergönnt,  in  diesem  Falle  die  Belohnung  für  jahrelange  Opfer  und 
Mühen  zu  ernten;  die  Mercedes,  die  allein  in  den  langen  Jahren 
die  deutschen  Farben  in  den  internationalen  Schnclligkeitsprüfungen 
des  Auslandes  hoch  gehalten  haben,  besitzen  in  Salzer,  Poege  und 
Jenafry  ein  Fahrerteam,  das  man  beruhigt  dei  besten  Fahrern  des 
Auslandes  zur  Seite  stellen  kann  und  das  auch  die  Konkurrenz  eines 
Hanriot,  Wagner,  Duray,  Lancia,  Nazzarro,  Cagno  und  wie  sie  alle 
heißen,  nicht  zu  scheuen  braucht.  Trotz  aller  dieser  Mißstände  ist 
es  aber  doch  im  Interesse  des  Oelingens  des  Oesamtrennens  mit 
großer  Freude  zu  begrüßen,  daß  sich  der  K.  A.  C.  zur  Ausschreibung 
dieses  Ausscheidungsrennens  entschlossen  hat  und  ich  möchte  meine 
Zeilen  mit  dem  Wunsche  schließen,  daß  der  von  dem  deutschen 
Kaiser  gestiftete  Ehrenpreis  auch  in  deutsche  Hände  übergehen 
möge. 


Grgebnis  einer  englischen  Gnquete  über  den  Vermehr 

mit  Motorwagen. 

(Schluß.  | 


III.  Registrierung  und  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen. 
Das  gegenwärtige  System  der  einmaligen  Registrierung 
Hichühr  für  Motorräder  5  Mk..  für  Motorwagen  '0  Mk.i  ist 
unbefriedigend,  weil  Besitz-.  Wohnungs-ctc- Wechsel  olt  nicht 
gemeldet  und  nicht  nachgetragen  werden.  Fnr  die  bessere 
Indentifiziening  der  Wagen  ist  eine  alljährliche  Registrierung 
wenn  auch  lür  Behörde  und  Besitzer  lastiger  vorteilhafter. 
Die  registrierende  Behörde  sollte  die  Erkennungszeichen  liefern 
und  nur  diese  sollten  gesetzlich  güllig  sein.  Die  Herstellung 
solcher  Zeichen  soll  im  l'elirigcn  strafbar  sein  mit  Ausnahme 
der  von  Transparentschildern.  wenn  bei  diesen  Form  und 
Buchstahen  vorschril'lsmriUig  sind.  Motorräder  und  Motorwagen 
sollen   getrennt   nummtriert    werden.    Jeder    Wagen    soll  einen 


behördlich  abgestempelten  Sehein  mit  sieb  fuhren,  der  Namen 
und  Adresse  des  Besitzers  enthält.  Adressenänderungen 
sollen  innerhalb  7  Tagen  angezeigt  werden.  Bei  Besitzwechsel 
wäre  die  Registrierung  zu  erneuern.  Die  Behörde  soll  berechtig', 
sein,  die  Wagen  zu  wiegen  und  ein  Zeugnis  der  Fabrik  ober 
das  Wagengewicht  /u  verlangen  Bei  dem  Leergewicht  sollen 
alle  Au»riisUingsgegcnsti'iivk\  Brennstoff.  Wasser.  Akkumulatoren, 
mitgewogen  werden. 

Der  Vorschlag,  an  allen  groUeu  polizeistalionen  eine  Ab- 
schrift aller  im  Lande  gelührten  Motorwagenregister  bereit  zu  halten, 
ist  praktisch  nicht  durchführbar.  Ks  genügt  auf  jeder  Polizeistation 
ein  Verzeichnis  aller  Behörden,  die  Register  führen,  nebst  deren 
Rezeichrtungsbuchstaben  und  Adressen  zu  führen,  damit  jedermann 
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erfahren  kann,  wohin  it  sich  wenden  muU,  um  gegen  eine 
Gebühr  von  I  Mk.  Auskunft  über  einen  Wagen  zu  erhalten. 

Eine  behördliche  Prüfung  und  Untersuchung  von 
Kraftfahrzeugen  mit  Ausnahme  der  Fahrzeuge  für  öffentlichen 
Verkehr  zur  Verhütung  von  Explosionen,  Feuer  oder  l.'nfiillen 

oder  eine  mechanische  Begrenzung  der  Geschwindigkeit, 
wird  von  der  Kommission  für  nicht  nötig  erachtet. 

IV.  Erlaubnisscheine  für  Kahrcr. 

Der  Fahrschein  ist  zur  Zeit  nur  eine  für  I  Jahr  gültige 
gesetzliche  Erlaubnis  zum  Fahren,  kein  Oualilikationszcugnis. 
Personen  unter  17  Jahren  dürlen  keine  Motorwagen.  Personen 
unter  14  Jahren  keine  Motorräder  führen.  Im  l'ebrigen  erhält 
jedermann  einen  Fahrschein,  ausgenommen  solche  Personen, 
denen  er  nach  erfolgter  Bestrafung  aberkannt  ist.  Der  Kommission 
sind  Vorschläge  gemacht  worden.  daU  eine  Prüfung  stattfinden 
soll,  ferner  datS  ein  Leumunds-  und  Gesundheitszeugnis  eingereicht 
werden  soll,  damit  nicht  Blinde  und  Verrückte  Fahrscheine 
erhalten,  schließlich  dnU  dem  Fahrschein  eine  Photographie 
heimgehen  ist.  Die  Londoner  Polizeipraxis,  den  Fahrern 
öffentlicher  Fahrzeuge  die  Krlauhnis  nur  für  ein  bestimmtes  Fahr- 
zeug zu  gehen,  hat  sich  als  große  Härte  erwiesen.  Ks  wurde 
ferner  vorgeschlagen.  daU  die  Besitzer  von  Kraftfahrzeugen  eben- 
falls eine  der  Bestätigung  unterworfene  Lizenz  lösen  sollen  und 
daß  mc.  wenn  sie  mitfahren,  für  die  Handlungen  des  Fahrers  mit 
verantwortlich  sein  sollen.  Der  Zwang,  den  Fahrschein  mitzuführen 
wurde  von  manchen  Personen  als  Härte  empfunden. 

Die  Kommission  kann  die  behördliche  Prüfung  nicht 
empfehlen,  weil  die  Behörde  damit  eine  Verantwortung  über- 
nimmt. Derartige  Prüfungen  sind  auch  im  Ausland  z.  T.  wieder 
abgeschafft  worden,  da  sie  entweder  nachlässig-  gehandhabt  wurden 
oder  sich  als  unwirksam  erwiesen.  L'ngeschicklichkeit  ist  seltener 
schuld  an  l'nlällen  als  Sorglosigkeit  geschickler  Fahrer. 

Der  Automobil-Hub  von  Großbritannien  und  Irland  hat  eine 
freiwillige  Fuhrerprüfling  mit  itcfiihigungszcugiiis  für  diejenigen, 
welche  die  Prüfung'  bestehen,  eingerichtet,  Dieses  Zeugnis  ist 
für  diejenigen  von  Nutzen,  die  im  Ausland  zu  fahren  wünschen, 
wenn  dort  eine  Prüfung  gesetzlich  vorgeschrieben  ist. 

Line  solche  Prüfung  unter  der  Aufsicht  eines  zuständigen, 
wenn  auch  nicht  offiziellen  Vereines  ist  nach  Meinung  der  Kom- 
mission grundsätzlich  empfehlenswert. 

Der  Vorschlag,  eine  größere  strafrechtliche  Verantwortlich- 
keit der  Kigcntümcr  für  die  Handlungen  ihrer  Angestellten  ein- 
zuführen, läßt  weitgehende  Fragen  entstehen.  Nach  englischem 
Gesetz  ist  ein  Eigentümer  zivilrechtlich  verantwortlich  Cur 
die  Handlungen  eines  in  seinem  Gescraftc  Angestellten.  In 
gewissen  Staaten  von  Kuropa  soll  der  Besitzer  jetzt  pekuniär 
durch  ein  System  von  Staats-Versichcrung  für  alle  oder  nahezu 
alle  l'nfältc.  die  aus  den  Handlungen  seines  Angestellten  hervor- 
gehen, vcraittworlich  gemacht  werden  Eine  erw  eiterte  gesetzliche 
Verantwortlichkeit  einzufühlen,  erschein!  der  Kommission  nicht  er- 
wünscht. Sie  glaubt  aber,  daß  ein  Eigentümer  oder  Mieler  oder 
irgend  eine  Person,  die  iiücliwei dich  den  Führer  zu  l  'ebc-rtrcltiugcn 
g.-cen  Abschnitt  I  de>  Motor  <  ':ir  Act  l"0.<  angestiftet  hat.  gl.ich- 
ut'l>  mit  «•eld-tru-e  ode  Gcl;:.!ia-i«.  r  .ihrveVir.c-iuichimg  und 
Zunickziehu-ig  der  K.gi»trur;im:  dc>  Wiij-ik  hrMrait  werde:) 
soll,  In  allen  F..II.  r  >ellie  d.  r  Kigciir.imcr  e:r.es  Motors  Wagens 
geha/ur  seir.,  Au-k'.mi:  /■:»  gvFcn  zwecks  Feststellung  der 
['er-...-:;;,.-!'.'-:  ,  it  »der  FeO-ahitte  des  Fahrers. 

:>er  r,:i..r:.l-,,'/  4  d-s  Ah-c'miUes  S  des  Gesetzes.  VlK) 
',"M.;.    der    den    l'.,i:-er    t-,..,    M.-t'tnvageii«     u-iter  Androhung 


einer  Geldstrafe  bis  zu  ,100  Mk.  anweist,  seinen  Fahrschein 
zu  zeigen,  wenn  es  von  einem  Polizeibeamten  verlangt  wird, 
erscheint  der  Kommission  etwas  streng;  es  dürfte  genügen,  den 
zufälligerweise  vergessenen  Fahrschein  innerhalb  einer  angemessenen 
Zeit  (etwa  i  Tage)  beibringen  zu  dürfen,  vorausgesetzt,  daß  der 
Fahrer  seinen  richtigen  Namen  und  seine  richtige  Wohnun.g 
angegeben  hat.  Auch  wäre  zu  verlangen,  daß  der  Polizcibcamtc- 
etne  filiform  trügt.  Alle  wissentlich  falschen  Angaben,  die  zum 
Zweck  der  Krlangung,  Erneuerung  etc.  eines  Fahrscheins  gemacht 
werden,  sollten  im  Gesetze  als  l'ebertretung  angeführt  werden. 
Der  Inhaber  eines  Fahrscheins  sollte  ferner  verpflichtet  sein,  der 
Behörde,  welche  den  Fahrschein  ausgestellt  hat.  jeden  Wechsel 
seiner  Wohnung  mitzuteilen. 

V.  Die  Kommission  hält  es  für  durchaus  notwendig,  daß 
Motorwagen  leicht  erkennbare  Kennzeichen  führen,  welche  eine 
richtige  Feststellung  sowohl  bei  Tage  wie  auch  hei  Nacht  ge- 
währleisten. 

Alle  Kennzeichen  <  Nutnmernplatten)  sollten  von  der  Ue- 
gistrier-Behörde  geliefert  werden. 

Da  lose  hängende  Nummernplatten  bei  schneller  Fahrt  durch 
den  Luftdruck  in  nahezu  horizontale  Uige  kommen,  empfiehlt 
die  Kommission  einen  Zusatz  im  Gesetz,  daß  diese  Platten  fest 
in  aufrechter  Stellung  angebracht  sein  müssen. 

Nicht  immer  sind  die  Nummernpliitten  an  angemessener 
Stelle  dee  Wagens  angebracht.  F.inige  hangen  sehr  nahe  all) 
Bihlcn  und  werden  durch  Schmutz  und  durch  Staub  unkenntlich; 
andere  sind  unter  den  Wagenkörper  angebracht,  so  daß  sie 
beständig  im  Schatten  sind,  und  wieder  andere  werden  teilweise 
durch  Andrehkurbel  oder  andere  Wagenteile  verdeckt.  Als 
geringste  Entfernung  vom  Boden  wird  aus  diesen  Gründen  '»5  cm 
vorgeschlagen  für  das  Kennzeichen,  das  durch  keinen  Wagenteil 
verdeckt  sein  darf.  um.  von  vorn  oder  hinten  gesehen,  eine  un- 
behindertes Erkennen  aller  Zeichen  zu  gewährleisten.  Da  Klagen 
einliefen,  daß  die  Buchstaben  und  Zahlen  für  schnelles 
Erkennen  noch  zu  klein  waren,  schlägt  die  Kominission  eir.c 
geringe  Vergrößerung  der  Abmessungen  vor  und  hält  eine  ein- 
heitliche Form  der  Nummernplatten  für  erwünscht.  Die  An- 
ordnung von  Buchstaben  und  Zahlen  in  einer  Linie  sei  nicht  so 
leicht  zu  lesen,  daher  die  Anordnung  von  Buchstahe  und  Zahl 
in  gesonderter  Zeile  besser.  Die  jetzige  Farbe  mit  ihrem  l'ntei- 
grund  iweiß  auf  schwarz  i  gebe  gute  Resultate. 


Für    die    Nummernplatten    werden    folgende    Maße  vor 
geschlagen: 


Motorwagen 

Motorräder 

Nour  Ah- 

Allt  Ab- 

Neue  Ah- 

Alte  Ab- 

mc*nini;Mi 

cm 

cm 

Höhe  der  Buchstaben  und 

Zahlen  

1 1 1,1 11 1 

.s.;»i 

Breite    des  Grundstriches 

l.e? 

l.s? 

11.70 

Abstand  zwischen  Buch 

stabe  und  Zahlen    .  . 

•  ÖS 

«..:? 

4. .Vi 

LI 

Entfernungen  zwischen 

Buchstaben  und  Zahlen. 

die  zusammen  gehören 

1.?? 

o.no 

«>.r, 

kaum      /wischen.  liuch- 

sU:>en    oder  Zahl  und 

Kami  der  Plauen    .  . 

-'.Nl 

1.-? 

I.J5 

o.r. 
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Kür  die  N'ucht  könnten  Transparente  oder  elektrische  Be- 
leuchtung der  Krkeniiungsnuinmcrn  vorgesehen  werden.  Ver- 
schiedenen Lampenfabrikantcn  ist  es  schwer  gewesen,  ein  ge- 
nutendes  Durchscheinen  zu  erreichen.  Deshalb  sei  eine  Beleuch- 
tung der  hinteren  Xummernplatte  hesser  durch  eine  hetlleuchtende 
Laterne  zu  erzielen.  die  in  angemessener  Weise  an- 
zubringen ist.  ohne  die  Xummernplatte  zu  verdecken  oder 
zu  beschauen.  hie  Achterlaterne  soll  ihren  Schein  nur  auf 
die  Xummernplatte  zu  werfen  und  nicht  nach  hinten,  so  datt  sie 
als  Schiulilicht  wirken  könnte.  Das  Anbringen  irgend  eines 
Erkennungszeichens  auller  des  vorgeschriebenen  sullte  verboten  sein. 
Nach  Abschnitt  2  1 4 )  b  erhalten  Mandler  oder  Fabrikanten  gegen 
Zahlung  einer  Jahresgehühr  von  nicht  über  M)  Mark  eine  all- 
gemeine Erkennungsnummer  für  Probewagen,  zum  Einfahren 
der  Wagen  nach  Fertigstellung  bezw.  zu  Probefahrten  in  Gegen- 
wart eines  Käufers.  Diese  Einschränkung  erscheint  der  Kom- 
mission nicht  angebracht.  Die  in  den  Händen  von  Fabrikanten 
»der  Verkäufern  befindlichen  Wagen,  die  sich  in  Reparatur, 
l'mhau  etc.  befinden,  sollten  sämtlich  für  diese  Kennzeichnung 
zugelassen  werden,  Allerdings  wären  für  die  Buchstaben  und 
Zahlen  groUere  Matte  einzuführen:  Länge  15  cm  und  die  übrigen 
Matte  entsprechend  vergrößert. 

Kin  l'ntcrschicd  gegen  die  gewöhnlichen  Kennzeichen 
Iictie  sich  durch  Einsetzen  der  Zahlen  in  die  obere  und  der 
Buchstaben  in  die  untere  Zeile  erreichen.  Die  augenblicklich 
übliche  Farbe  dieser  Kennzeichen  ist  sehr  verschieden.  l'm 
Gleich  l.irbigkcit  zu  erhalten,  empfehlen  sich  rote  Zeichen  auf 
weitScm  C.r-Jiid. 

VI.  Schwere  Motorwagen. 

Als  schwere  Motorwagen  sind  Kraftfahrzeuge  aufzufassen, 
die  mehr  als  2  Tonnen  Leergewicht  haben.  Auf  Seiten  der 
Auti.mobil  lndustrte  besteht  kein  Verlangen,  die  Vorschriften  für 
schwere  Motorwagen  abzuändern.  Dennoch  möchte  die  Kommis- 
sion vorschlagen,  die  Geschwindigkeitsgrenze  für  2  3  Tonnen 
wiegende  schwere  Motorwagen  mit  nicht  federnden  Reifen  oder 
Huden,  auf  X  km  Std.  anzusetzen.  Das  Gesamtladegewicht  eines 
Schleppers  solle  4  Tonnen  nicht  überschreiten.  Für  die 
Konstruktion  von  schweren  Motorwagen  seien  Reifen  mit  ab- 
gerundeten Profilen  und  als  gröUlc  Wagenlänge  Mi  m  vorzu- 
schreiben. Ferner  sollen  sämtliche  Kraftfahrzeuge  mit  8  Tonnen 
Achslast   nicht  weniger  als  2A  m  Radstand  haben. 

Unbestreitbar  rufen  einige  Typen  von  Motorlastwagen  und 
i  »mnibussen  Geräusch  urjd  Erschütterungen  hervor,  das  ist  aber 
nach  der  der  Kommission  gewordenen  Auskunft,  auf  abgenutzte 
oder  schlecht  in  Stand  gehaltene  Getrieberäder  zurückzuführen. 
Abhilfe  ist  durch  sorgfältige  Behandlung  und  Vorsicht  zu  schaffen. 
Die  Behörden  haben  das  Recht,  Brücken  für  Lastwagen  von  be- 
stimmtem Gewicht  zu  sperren,  sofern  Schaden  für  die  Krücke  oder 
•  lefahr  für  das  Publikum  zu  befürchten  ist  (Abschnitt  I  |i|  des 
Locomotives  on  Highway "s  Act  I  *•><».■. 

VII.  Motorräder. 
Durch  Ihe  Local  Government  Board  20.  Nov.  I'XÜ  wird 
ein  Motorrad  als  ein  Kraftfahrzeug  bezeichnet,  das  auf  nicht  mehr 
als  drei  Kadern  läuft  und  leer  nicht  mehr  als  1  ?U  kg  wiegt. 
Eine  derartige  Definition  halt  die  Kommission  auf  für  das  neue 
Motorwagen-Gesetz  für  notwendig. 

VIII.  l'ebcrtrclungcn  und  Strafen, 
Automobilisten  sollten  mit  Fug  und  Recht  die  LandstrulJe 
benutzen    dürfen.     Nur   soweit    die    grotJe  Geschwindigkeit  der 


Motorwagen  und  die  leichte  Striifentziehung  durch  Flucht  in 
Betracht  kommen,  sind  besondere  Vorschriften  nötig. 

Strafen  sollten  auf  Fahrscheinen  nur  nach  gerichtlicher 
Entscheidung  oder  für  Vergehen  gegen  Abschnitt  1  oder  für 
Trunkenheit  eingetragen  werden. 

Bei  Geldstrafen  über  Mk.  oder  hei  Eintragung  der 
Strafen  auf  dein  Fahrschein  sollte  Appellation  zulässig  sein. 

Die  Nachricht  von  der  seitens  der  Polizei  beabsichtigten 
Bestrafung  hat  innerhalb  7  Tagen  durch  die  Polizei  oder  durch 
das  Gericht  innerhalb  eines  Zeitraumes  zu  erfolgen,  der  insgesamt 
2\  Tage  nicht  überschreiten  darf. 

IX.  Besondere  Fragen. 
Starke  Rauchentwicklung  ist  die  Folge  zu  starker  Gelting. 
Augenblicklich  besteht  keine  Strafe  für  Rauch-  oder  sicht- 
bare Dampfentwicklung.  Die  Kommission  schlägt  vor.  dall  es 
strafbar  sein  soll.  Rauch  oder  sichtbaren  Dampf  durch  einen 
Motorwagen  auf  öffentlicher  Stratte  in  solcher  Menge  zu 
verursachen,  dali  das  Publikum  belästigt  wird  oder  Schaden  leidet. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  schreibt  für  jeden  Motorwagen 
eine  Glocke  oder  ein  anderes  Instrument  vor.  das  geeignet  ist.  ein 
hörbares  und  genügendes  Wamuugszeichcii  während  der  Fahrt 
sowie  bei  Stillstand  des  Fahrzeuges  zu  gehen". 

Artikel  IV  {?)  of  the  Motor  Cars  Order.  l'HU.  schreibt  an- 
schliclicnd  an  obiges  Gesetz  von  IS'Jö  dasselbe  vor: 

Von  mancher  Seite  wurde  nun  verlangt,  datl  Motorwagen  über- 
haupt keine  Huppe  oder  Glocke  benutzen  sollten,  damit  vor- 
sichtiger gefahren  wird.  Dagegen  Verlangen  andere  die  obligato- 
ricsche  Einführung  von  Huppen  für  Motorwagen  und  Verbot 
derselben  für  alle  anderen  Fahrzeuge.  Manche  beklagen  den  zu 
häufigen  Gebrauch  zu  lauter  Signale,  andere  führen  an.  dali 
das  Signal    nicht   in  Anwendung   käme,   wo  es  notwendig  wäre. 

Die  von  der  Kommission  gegen  übennätiiges  Geräusch 
gemachten  Vorschläge  sollten  so  ergänzt  werden,  datl  sie  Ja» 
ühermäUigc  Geräusch  von  Huppen  oder  anderen  Signalinstnimcnlen 
einschließen.  Die  Benutzung  von  Sirenen  oder  Dumpfplcitcn  für 
Motorwagen  sollte  verboten  Werden. 

Lampen. 

Zu  grell  leuchtende  Aectj  leiilatcnien  blenden  Entgegen 
kommende  und  machen  Pferde  scheu.  Die  Motoristcn  führen 
dagegen  an.  dal!  sie  mit  solchen  Scheinwerlern  auf  der  Land- 
stratte viel  sicherer  fuhren,  weil  vor  jedem  Hindernis  rechtzeitig 
halt  gemacht  werden  kann.  Viele  Automobilisten  verlangen.  d.iU 
alle  Fahrzeuge  gezwungen  werden  Schlutllaternen  zu  führen, 
die   hei  Annäherung   von  rückwärts   in  der  Nacht  sichtbar  sind. 

Dos  gegenwärtige  Gesetz  verlaugt  eine  einzige  Laterne 
vorn,  während  die  Motorwagen  tatsächlich  zwei  oder  mehr 
Laternen  führen.  In  einer  Zusatzhestimnuing  sollten  nach  Ansicht 
der  Kommission  zwei  vordere  Laternen  für  Motorwagen  vor- 
geschrieben werden,  die  als  seitliche  Angren/.ungslaternen  auf 
der  äuttersti-n  Linken  und  Rechten  zu  rühren  wann.  Ein  rotes 
Schiulilicht  erscheint  nicht  notwendig:  die  Beleuchtung  des 
hinteren  Kennzeichens  genügt.  Ks  erscheint  der  Kommission  nicht 
angängig,  auch  für  alle  pferdebespanntell  Wagen  SchluUliiternen 
vorzuseheiben. 

Als  Zeit  für  die  Beleuchtimg  sollte  '  ■,  Stunde  nach  Sonnen 
unter-gang  bis  1  }  Stunde  vor  Sonnenaufgang  vorgeschrieben  werden. 

X.  Gehühren  und  Steuern. 
1  >ie  <  iebühren  lürMolorwagen  bestehen  in  Kegislrseruilgskiistcn, 
Kosten  Pur  Fahrererlaiihnissehein  und  jährliche  Motorwagenlizenz. 
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Die  bestehend«]  Steuern  gelten  für  alle  Wunen:  ausge- 
nommen sind  nur  Zugmaschinen,  industrielle  und  landwirtschaft- 
liche Wagen  und  /um  Teil  Postwagen,  obwohl  sich  gerade  unter 
den  genannten  schwere  Wagen  befinden,  welche  die  StraUc 
beschädigen. 

Der  Steuer  liegt  die  Auffassung  zu  (»runde,  datl  ein  nicht  in 
in  der  Industrie  oder  Landwirtschaft  verwendeter  Wagen  als 
Lu.xusfahrzcug  anzusehen  sei. 

Kine  Erhöhung  der  Motorwagen-Gebühren  und  Einbe- 
ziehung der  Gesehäftswagcn  erscheint  der  Kommission  empfehlens- 
wert: sie  bringt  folgende  ('•chührenskala  in  Vorschlag: 

Motorräder  zahlen  3011k.  pro  Jahr. 

Motorwagen.  Leergewicht  nicht  über  MX)  kg  Zahlen 
2:  Mk.  pro  Jahr. 

l>esgl.  Leergewicht  üher  600  kg  aber  nicht  üher  750  kg 
zahlen  f>3  Mk.  pro  Jahr. 

Desgl.  Leergewicht  Uber  750  kg  aber  nicht  über  IJ50  kg 
zahlen  105  Mk.  pro  Jahr. 

Anmerkung.  Wir  erfahren,  daß  das  S.  152  beschriebene 
Kleinpflaster  eine  Erfindung  des  Herrn  Baur.it  Gravenhorst  in  Staelc  ist. 


Desgl.  Leergewicht  über  1.50  kg  zahlen  168  Mk.  pro  Jahr. 

Geschäfts  wagen  und  im  öffentlichen  Dienst  befindliche 
Motorwagen  zahlen  die  Hälfte  der  angegebenen  Sätze. 

Die  Gesamtgebühronsummc  für  Motorwagen  belief  sich  im 
Jahre  IVOS, Oft  auf  2000000  Mark  und  dürfte  bei  der  zunehmenden 
Zahl  derselben  noch  bedeutend  anwachsen. 

Grundlage  für  die  Besteuerung. 

Die  Kommission  hat  sorgfältig  alle  ihr  gemachten  Vor- 
schläge für  Abänderung  des  gegenwärtigen  Systems,  welches  das 
Gewicht  zur  Grundlage  der  Steuer  macht,  in  Erwägung  gezogen, 
u.  a.  die  Einführung  eines  Systems,  nach  dem  die  Pfcrdestärken- 
zahl  oder  Zylinder-Inhalt  oder  eins  dieser  Systems  mit  dem 
Gewicht  verbunden  zu  Grunde  gelegt  wird. 

In  anbetracht  der  Schwierigkeiten  einer  genauen  Bestimmung 
der  Pferdestärken  oder  des  Zylinder-Inhaltes  eines  Motorwagens, 
wozu  besonders  bezahlte  und  ausgebildete  Beamte  notig  wären, 
und  da  die  in  Krankreich  gemachten  Erfahrungen  nicht  befriedigten, 
hält  die  Kommission  eine  Aenderung  des  gegenwärtigen  Systems 
nicht  für  angebracht. 


Technische  Rundschau. 

Rennwagen  der  Süddeutschen  Automobilfabrik  Gaggenau. 


Das  Rennen  um  den  Kaiserpreis  im  Taunus,  das  am  14.  Juni 
stattfinden  soll.  hat.  wie  wir  bereits  mitgeteilt  haben,  mehrere 
deutsche  Kahriken  die  seither  keine  Kennwagen  bauten  veranlaUt, 
dies  nunmehr  doch  zu  tun.  Zu  diesen  gehört  auch  die  Süd- 
deutsche Automobilfabrik  Gaggenau  in  Baden:  ihr  Wagen,  der 
das  Kaiserpreisrennen  bestreiten  soll,  ist  in  beistehenden  Figuren 
dargestellt. 

Zu  dem  Kennen  werden  nur  solche  Wagen  zugelassen, 
deren  Gesamtzylinder- Volumen  S  Liter  nicht  überschreitet.  Hier  ist 
es  ein  Vierzylinder  von  140  mm  Hub  und  130  tum  Bohrung:  die 


(Jaggcnauci  Kennwagen  (Seitenansicht). 

Kolbcnftache  beträgt  sonach  132.7  qcm.  der  Inhalt  eines  Zylinders 
I.S6  Utcr.  das  Gesamtvolumen  7.43  Liter.  Der  Motor  leistet 
nach  Angabe  der  Fabrik  auf  der  Bremse  74.V.  PS.  bei  IftMl  Touren. 
Das  Bruttogewicht  des  Wagens  betragt  I2<iii  kg. 

Zu  den  Abbildungen  sei  noch  bemerkt,  dal)  natürlich  die 
Laterne  beim  Pennen  abgenommen  wird;  ihre  Aufstellung  vor 


Hyeronimus  auf  dem  (jaggenauer  Rennwagen. 

dem  Kühler,  wo  sie  den  Zutritt  frischer  Luft  hindert,  wäre  nicht 
zweckm.iUig.  Der  Wagen  hat  iihrigens  auch  am  Targa  Kloria- 
Pennen  teilgenommen,  hei  dieser  Konkurrenz  war  die  Motor- 
stärke dadurch  begrenzt,  dall  für  Vierzylindermaschinen  die 
Bohrung  auf  120  bis  130  mm.  für  Sechszylindermotoren  auf  7ft 
bis  S'J  mm  festgesetzt  war. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


r>  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 

und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  bei  Jon  ersten  Monaten 
Jos  Jahres  )*>(•;  wie  folgt: 

1.  Verbrennung*-.  Explosionsmotoren  Cur 
Kraftfahrzeuge. 


Kin  fuhr: 
Durchschnittswert  5'>J!.5  M.  per  dz. 

Insgesamt  I  -SS 

davon    aus  Frankreich  62 

Vor.  Staaten  v.  Amerika      .       I  I 

Insgesamt:  Ausfuhr  641 

davon    a»  vollständige  Maschinen  .    .    .  34'» 
i  Durchschnittswert   555  M.  per  Jz.i 


dz 


aus  Belgien 


.    Frankreich   In 

.    Niederlande   S 

„    Oesterreich  1'ngarn     ...  3 
b>  Ersatz-  und  Rcverveteilc,  ollein  ausgehend: 
(Durchschnittswert  IOOO  M.  per  dz.» 

Insgesamt   2'12 

davon  nach  Krank  reich   222 

'..  Personenmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert   N56  M.  per  dz. 

Insgesamt   2  575 

davon    aus  Belgien   .514 

„     Frankreich   I 

.    (iroßhritannien   I  (<2 

_    Italien  >iw. 

.    Üesterreich-rngaru     .    .    .  DO 

..    Schweiz   JOS 

.     Vor.  Staaten  von  Amerika  .  Ilfi 
Ausfuhr: 
Durchschnittswert  XJ5  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                  I  547 

davon   nach  Belgien   V) 

_    Dänemark   5 

.     Frankreich   VN 

..    Großbritannien   1.(4 

.     Italien   -S7 

..    Niederlande   III 

.    ( lestcrrcich-l'ngern      .    .    ,  343 

.     Kußland  in  Kuropa     .    .    .  n3 

.    Schweden   N| 

.    Schweiz   HX> 

.     Firit.  Südafrika   12 

-    Argentinien   137 

.    Mexiko   22 

_    Vor.  Staaten  von  Amerika  .  \2h 
3.  Lastmotorwagen. 


dz 


-*55 
165 


Kinfu  hr: 
Durchschnittswert  350  M.  per  dz 

Insgesamt  

davon  aus  der  Sehwetz  

Ausfu  hr: 
Durchschnittswert  350  M.  per  dz. 

Insgesamt   2  .S7  7 

davon  nach  Großbritannien    ....      ^  +u5 


.!■■■■ 


4.  Motorfahrräder. 
Kinfuhr: 
Durchschnittswert  "iW  M.  per  dz. 

Insgesamt  35  dz 

davon    aus  Belgien   S  „ 

Frankreich   X  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  von  M.  per  Jz. 

Insgesamt  -67  dz 

davon  nach  Dänemark  *4  - 

,    (irotSbritanuien  45  . 

Kuliland  in  Kuropa     ...        6  , 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  hcst.mmt.  ohne 
liestellrahmen  ((  hassis),  Motor  und  Räder. 
F.  i  n  f  u  h  r : 

Durchschnittswert  JOOO  M.  per  Stück. 

Aus  Frankreich   4  Stuck 

Ausfu  hr: 
Durchschnittswert  I  500  M.  per  Stück, 

Insgesamt  31  Stück 

davon  nach  Frankreich  22  „ 

.    Großbritannien   1  - 

Zur  Lage  des  deutschen  Wagenbaues  berichtet  die 
Handelskammer  in  Frankfurt  a.  M.  hezüglich  de*  letzten  Jahres: 

Der  Geschäftsgang  nahm  m  der  Wagcnbuu-Branehe  im 
allgemeinen  denselben  normaler)  Verlan!  wie  iin  Vorjahre.  Die 
Befürchtung,  die  durch  den  Automobilsport  entstandene  Konkurrenz 
würde  lahmend  auf  den  ganzen  Wagenhau  einwirken,  hat  sich 
zwar  in  vollem  l'mfange  nicht  bewahrheitet,  doch  kann  nicht 
bestritten  werden,  dali  die  immer  grußer  werdende  Beliebtheit, 
deren  sieh  die  Benutzung  von  Automobilen  auch  gerade  in 
Frankfurt  a.  M.  zu  erfreuen  hat.  den  I.uxtis-Fuhrwcrkverkehr 
zurückdrängt,  so  daß  die  Verwendung  von  bespannten  Wagen 
mehr  und  mehr  eingeschränkt  wird.  An  dem  Aulblühen  des 
Automobilwesens  ist  der  Wagenbau  sehr  interessiert  und  die 
Erwartung,  daß  der  Wagenbau  diese  neue  Industrie  mehr  und 
mehr  gewinnen  würde,  ist  erfreulicher  Weise  zur  Wahrheit 
geworden,  so  dal)  ein  voller  Erfolg  für  die  Wagenbauer  auch  in 
der  Automobilbranche  zu  verzeichnen  ist.  Die  Erkenntnis,  daß 
der  Wagenkasten  (Karosserie»  für  die  Ausgestaltung  der  Bequem- 
lichkeit hei  dem  Motorwagen  die  Hauptrolle  spielt,  hat  sich  sehr 
bald  Huhn  gebrochen  und  den  Wagenhauern  ein  recht  dankbares 
Feld  zur  Betätigung  ihrer  Ideen  und  ihrer  im  eigentlichen  Wagen  - 
hau  in  der  Praxis  hewahrten  Erfahrungen  zugewiesen.  Wenn 
auch  der  Karosseriebau  mehr  auf  die  größeren  Firmen  der  Wagen- 
bauhranche  seither  beschränkt  blieb,  so  entspricht  dies  doch  nur 
dem  Ansehen  dieser  Firmen,  das  sie  in  der  Herstellung  von 
Luxuswagen  genießen,  da  das  kaufende  Publikum  sein  Haupt- 
augenmerk neben  der  Bequemlichkeil  auch  auf  die  ganze  Süßere 
und  innere  Ausstattung,  I^ickierung.  Ausführung,  Polsterung. 
Reisceinrichtuug  etc.  lenkt.  So  entstanden  die  Luxuskarosserien, 
die  im  abgelaufenen  Geschäftsjahr  stark  begehrt  waren  und  auf 
diese  Weise  einen  recht  günstigen  Fabrikationszwctg  bei  den 
Wagenbaufirmen  bildeten,  die  sich  in  richtiger  Erkenntnis  der 
Wichtigkeit  dieses  Teils  des  Motorwagens  zur  Aufnahme  und 
Ausgestaltung  des  Karosserichanes  entschlossen  haben.  Ist  also 
auf  der  einen  Seite  ein  Rückgang  im  eigentlichen  Wagenbau  nicht 
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abzuleugnen,  so  ist  ein  diesen  Ausfall  ersetzender  Krfolg  auf  der 
anderen  Seite  im  K-arnsscriebau  hervorzuheben. 

Im  Berichtsjahre  ist  eine  weitere  erhebliche  Preissteigerung 
aller  Roh-  und  Hilfsstoffe  eingetreten,  die  neben  den  außer 
ordcntlich  hohen  Kohlcnprciscn  gerade  im  Wagenbau  sich  über 
alles  Krwarten  fühlbar  machte.  Dabei  ist  es  nicht  gelungen  für 
die  Wagen  höhere  Preise  zu  erzielen,  so  daß  der  Gewinn  an  den 
fertigen  Fabrikaten  im  Verhältnis  zum  Vorjahr  zurückblieb. 
Anders  dagegen  war  es  im  Karosseriebau.  da  das  kaufende 
l'ublikuni  für  seine  Ansprüche  an  Bequemlichkeit  und  Luxus 
entsprechende  I "reise  zahlte.  Aber  auch  hier  dürfte  die  Grenze 
des  Möglichen  erreicht  sein  und  für  das  Geschäftsjahr  1W7 
macht  sich  bereits  eine  Reaktion  geltend,  die  trotz  weiter 
steigender  Rohmaterialprcise  eine,  wenn  auch  voraussichtlich  nicht 
bedeutende  Preisminderung  für  die  Karosserien  zur  Folge  haben 
wird.  Die  Wagenbauer  sind  in  einer  Vereinigung  „Deutscher 
Wageufabrikanten"  zusammengeschmolzen,  die  vor  allem  eine 
Hebung  der  gemeinsamen  Interessen  und  Unterstützung  bei  Streik - 
Unruhen  bezweckt. 

Da  die  im  Wagenbau  benötigten  Rohstoffe  stets  von  ein- 
heimischen Importeuren  gekauft  werden,  kann  eine  unmittelbare 
Kmwirkung  der  Zollsätze  etc.  für  die  Fabrikation  der  Wagen- 
bauer nicht  in  Frage  kommen.  Die  inlandische  Fabrikation  hat 
«  inen  so  hohen  Grad  der  Vollkommenheit  erreicht,  daü  ein  Import 
auslandischer  fertiger  Fabrikate  nicht  nötig  ist.  Das  Ansehen  des 
deutschen  Fabrikats  ist  auch  im  Ausland  stetig  im  Steigen 
begriffen,  so  daß  sich  ein  günstige!  F.xport  einheimischer  l'ertig- 
fahrikntc  nach  dem  Ausland,  selbst  nach  Ucbcrsce.  zu  entwickeln 
beginnt.  Die  allgemein  gesteigerten  Preise  für  den  Lebens- 
unterhalt hatten  im  ahgclaufcnsn  Geschäftsjahr  eine  weitere 
Erhöhung  der  Arbeiter  Lohnsätze  zur  Folge,  so  datl  der  Durch- 
schnittslohnsatz  pro  Arbeiter  von  M.  24.  auf  M.  2S.  -  bis 
M.  30,  pro  Woche  gestiegen  ist.  Kitt  im  Februar  lr>06  aus- 
gebrochener  partieller  Arbeiterausstand  fand  durch  gütliche 
Kinigung  sein  Kode. 

Benzin-Verbrauch.  Kinem  amtlichen  Itcrichte  aus  Bukarest 
entnehmen  wir  folgende  Angahen:  Der  europaische  Benzin- 
verbrauch nimmt  infolge  der  immer  allgemeiner  werdenden  Vcr 
Wendung  von  Automobilen  und  Automobilomnibussen  und  infolge 
des  wirtschaftlichen  Aufschwunges  eine  ungeahnte  Erweiterung. 
Für  das  Jahr  1  •><»<•  wird  bereits  ein  Bedarf  von  etwa 
35<>t)oo  Tonnen  angenommen,  an  dessen  Deckung  Nicderlandisch- 
Indien,  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  Rumänien 
beteiligt  sind.  Oesterreich  Tngarn  kommt  bei  der  Benzinausfuhr 
noch  kaum  in  Frage,  well  seine  Erzeugung  durch  den  Inlands- 
verbrauch fast  vollständig  in  Anspruch  genommen  wird.  Ruliland 
aber  hat  in  seinen  Rohölen  so  wenig  Leichtbenzin,  daß  es  1V"5 
genötigt  gewesen  ist.  das  für  seine  Unterseeboote  benotigte  Benzin 
aus  Rumänien  zu  beziehen. 

Die  rumänische  Ausfuhr  von  40  000  Tonnen  im  Jahre  I  V"5 
betrat  fast  ausschließlich  Leichtbenzine  von  einem  spezifischen 
Gewicht  bis  ".72":  sie  wandte  sich  hauptsachlich  nach  Deutsch- 
land i  17  Vit»)  Tonnen),  davon  ö4  v.  II.  dniiauaufw.irls  nach 
Regensburg  ill  5.t4  Tonnen,  und  nach  Frankreich  i27  .{«.<>  I'o.i. 
dessen  Markt  dem  niederländisch-indischen  Produkte  durch  zoll- 
d.f'Vrenziclle  Behaudlu-itf  verschlossen  ist. 

Die  außerordentliche  Preissteigerung,  welche  Benzin  infolge 
eV.'s  Ko:)>um>:iiwach*.-s  erfahren  hat.  hat  inzwischen  zu  etiler 
etw,  ittM.-i  WvvtiJn:«  v-.n  Selm  erhenzm  mit  spezifischem 
Gewicht   v...i  o.7>>   bis   ".77".   speziell  bei  stehenden  Motoren 


gefiihrt  und  so  für  diese  letztere  Wnrengaltung  eine  neue  Absatz- 
möglichkeit geschaffen.  In  der  deutschen  Zollgesetzgebung,  die 
für  solche  Sehwerbenzine  einen  Zollsatz  von  2  Mark  pro  Doppel- 
zentner geschaffen  hat.  findet  dieser  wirtschaftliche  Aufschwung 
eine  wertvolle  Unterstützung. 

?  Der  italienische  Außenhandel  in  Automobilen  und 

MOtOrfahrrSdem  gewährt«  im  Jahre  I 'MX.,  verglichen  mit  dem 
Jahre  DM)?,  folgendes  Bild: 

Fi  n  fuhr: 

IV.K.  1V05 

1.  Automobilen  im  Gewichte 

von  «IUI  kg  oder  weniger  1 7<>  Stück  Do  Stück 

im  Werte  von  .    .    .  I  2*2  "5"  Lire  Vä2  "5"  Lire 

2.  Automobilen  im  Gewicht 
von   mehr    als    5lK)  bis 

Brno  kg   451  Stück  ä72  Stück 

im  Werte  von  .    .    .  4  04OKI2l.ire        .t  r.7S  V00  Lire 
,t.  Automobiler  im  Gewichte 

von  mehr  als  IOO0  kg    .  .»""  Stück  lä4  Stuck 

im  Werte  von  .    .    .  4  f>M  4?4  Lire        1  V25  <>(KI  Lire 

4.  Motorräder   172  Stück  .?OS  Stück 

im  Werte  von  .    .    .  Iä7  f>oo  Lire  24 f.  400  Lire 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  im  Gewichte 

von  5oO  kg  oder  weniger  55  Stück  fiV  Stuck 

im  Werte  von.    .    .  220  000  Lire  417  :5t)  Lire 

2.  Automobilen  im  Gewichte 
von  mehr  als  als  50"  bis 

l""i)  kg   .575  Stück  ID.  Stück 

im  Werte  von.    .    .  .i  75V  ooo  Lire       I  4.57  250  Lire 
.t.  Automobilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  1000  kg   .  41V  Stück  102  Stück 

im  Werte  von.    .    ,  7  JW.S  5< H >  Lire       I  791  500  Lire 

4.  Motorräder   I  .\  Stuck  7  Stück 

im  Werte  von.    .    .  10  400  Lire  5  <>0U  Lire 

Frankreich.  Vorgeschlagene  Zollerhohung  iürTcil- 
stücke  von  Automoh  ilrahmen  sowie  für  Stücke  aus 
Kisen-  oder  Stahlblech  zu  Fahrzeugen  und  Dampf- 
kesseln. In  der  französischen  Deputiertenkammer  hat  ein 
Abgeordneter  einen  Gesetzesvorschlag  eingebracht,  wonach  für  die 
bloßen,  noch  nicht  weiter  zur  Zusammensetzung  zugerichteten 
Teilstücke  von  Automobilrahmen  i Chassis  d'autoiimbiles,  complets. 
en  pieces  dclacliecs}.  die  bisher  in  Frankreich  nach  Tarif- 
Nr.  55-S  einem  Zollsatze  von  10  Franken  l  Miudcstlarif i  für 
liX>  kg  Rohgewicht  unterliegen,  mit  demselben  Zollsatze  von 
50  Franken  für  I""  kg  Reingewicht  belegt  werden  sollen  wie  die 
unter  Tarif-Nr.  '.14  fallenden  vollständigen  zusammengesetzten 
Rahmen  (Chassis  d'automohiles,  complets.  assemblcs»  und  die 
vollständigen,  in  Tcilstücke  mit  Zurichtung  zum  Zusammensetzen 
zerlegten  Rahmen  (Chassis  d'automohiles,  en  pieces  detachees, 
adjustees). 

Nach  den)  Gesctzcsvorschlage  sollen  außerdem  folgende 
Gegenstände  dem  gleichen  Zollsätze  von  50  Franken  für  I (Hl  kg 
unterworfen  werden:  Teile  von  Kastenund  Rahmen  oder  Bogiesaus  ge- 
prelltem Stahl-  oder  Eisenblech  zu  Fahrzeugen  oderzu  Eiscnnahn- und 
Straßenbahnwagen  mit  gewöhnlicher  oder  schmaler  Spur:  Stücke 
aus  F.isen-  oder  Stahlblee!)  '.u  Dampfmaschinen,  Lokomotiver., 
St ra Ue n da m p Im ,-usc h  i  t  -.e  n  und  Tendern  mit  gewöhnlicher  und  mit 
schmaler  Spur.  Stücke  -ms  Kisct.-  oder  Stahlblech  zu  Dampf- 
kesseln   .'.Her  Art.      Dnm;t    soll    vcrlmdett  weiden,    daü   die  ge- 
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Jachten  Rahmcustückc  zum  Automnbilbau  v*>n  den  Kinführern 
behufs  Umgebung  des  neuen,  höheren  Zollsatzes  in  der  Zoll- 
erklärung als  für  die  vorgenannten  anderen  Fahrzeuge  bestimmt 
angegeben  werden.  Die  hier  in  Itetracht  kommende  Gegenstände 
unterliegen  in  Frankreich  zurzeit  nach  dem  Mindestarif  folgenden 
Zollsätzen  für  KW  kg  Reingewicht. 


Stücke  aus  geprelltem  Stahl-  »der 
Kisenblech  zu  Kasten  von 
Fahrzeugen  oder  von  Kisen- 
bahn  oder  Stralicnbahn- 
wageninichl  zusammengesetzt 

Dergleichen  Stücke,  zusammen- 
gesetzt, lallen  unter  Tarif- 
Nr.  614  (.Zollsatz  50  Franken 
für  KW  kg) 


ZiISmU 

nach  der  Aus- 
stattung 14, 1 0. 1 S, 
25  und  35  Franken 


Tan:  \i. 


5«»s 


Bogics  aus  geprclitem  Stahl-  oder 
Kisenblech  für  Fahrzeuge. 
Kisenbahn-  oder  StraUenhahu- 
wagen 


Stucke  aus  Kisen-  oder  Stahlblech 
zu  Dampfmaschinen.  Loko- 
motiven. StraUcndampfmaseh. 
und  Tendern  sowie  zu  Dampf- 
kesseln jeder  Art  .... 


bei  einem  r.cwkhtc 
von  3t  W  kg  und 
mehr:  15  Franken: 
50  bis  300  kg:  20      5.15  bis 

Franken: 
unter  50kg:  30 Fran- 
ken. 

bei  einem  t.ewichte 
von  3uO  kg  und 
mehr:  12  Franken: 
KW  bis  3i)0  kg:  15 

Franken  533. 
über  I  bis  IO0  kg: 

25  Franken: 
1  kg  und  weniger: 
35  Franken. 

Die  Deputiertenkammer  hat  den  Vorschlag  an  ihren  Zoll- 
ausschuU  verwiesen. 

?  Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrrädern in  Oesterreich -Ungarn  gestaltete  «ich  in  den 

Monaten  Marz  bis  Dezember  I'HI6  folgcridcnnatkn : 
A.  Kin fuhr: 

1.  Automobile,  auch  zerlegt,  im  Stückgcwielt t e  bis  zu  4dz: 

Insgesamt  D>5  dz  im  Werte  von  1 1 5  50O  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....     10?  dz 

Schweiz  

Italien   S  „ 

Frankreich  4S  „ 

2.  Automobile  für  den  I. astenverkehr  im  Stückgcwtchte 

von  mehr  als  4  dz  bis  IS  dz: 


Insgesamt  904  dz  im  Werte  von  032  «00  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    .    .    .    .    312  dz 

Schweiz  21  „ 

Italien   X7  , 

Frankreich  44"'  . 

Belgien   34  . 

Ver.  St.  von  Amerika .    .        1  „ 
3.  I.aslcnautomohile  von  mehr  als  IK    32  dz: 

Insgesamt  07  dz  im  Werte  von  43  5:0  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....     4«  dz 

Schweiz   K>  „ 

4.  Personen-automobile  im  Stückgewichte  von  mehr  als 
4    IN  dz: 


Insgesamt  133o  d.:  im  Werte  von  1  73.S  100  Kr. 


Davon  aus  Deutschland    .    .    .    .  591  dz 

Schweiz   19  „ 

Italien   II«. 

Frankreich   440  . 

(iroUhritannien    .             .  4  . 

HuUland   I»  . 

Belgien   so  „ 

Niederlande   14  . 

Ver.  St.  von  Amerika  .    .  2it  . 
;.  l'ersoneiiautomobile  im  Stückgewichte  von  jS    32  dz: 

Insgesamt  121  dz  im  Werte  von  14«»  150  Kr. 

Davon  aus  Deutschland    ....  59  dz 

Frankreich   42  . 

Rumänien   20  „ 

<».  Motorfahrräder: 

Insgesamt       dz  im  Werte  von  71  ><  M. t  Kr. 

Davon  aus  Deutschland    ....  54  dz 

Schweiz   2  . 

Frankreich   3  . 

(irollbritannien    ....  I  „ 

Belgien   4  „ 

gewichte  bis  zu  50  kg: 
Insgesamt  IN.i  dz  im  Werte  von  247  050  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....      X2  dz 

Schweiz  22  . 

Italien   II» 

Frankreich  o4  . 

■S,  Automobilmoiorcn  im  Stückgewichte  von  mehr  als 
50  kg  bis  2  dz: 
Insgesamt»!  3r.  dz  im  Werte  von  <•(,  (,00  Kr. 
Davon  ans  Deutschland    ....      1 7  dz 

Schweiz   1  . 

Italien   2  , 

Frankreich   14  , 

Belgien   I  , 

Niederlande   I  . 

9.  Automohilmotoren   im  St  uckge  wie  hte   von   mehr  als 

2  bis  4  dz: 
Insgesamt  3d  dz  im  Werte  von  Ol  200  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....        9  dz 

Italien   7  „ 

Frankreich   15  . 

10.  Automohilmotoren  im  Slückge wichte  von  über  4  dz: 

Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  7250  Kr. 
Davon  aus  Deutschland    ....       4  dz 
Croübritannien    ....        I  „ 

B.  Ans fub r: 

I.  Automobile,  auch  zerlegt,  im  Süi  ck  ge  wichte  bis  4  dz: 
Insgesamt  107  dz  im  Werte  von  157  000  Kr. 
Davon  nach  Deutschland.    .    .    .     1  1 7  dz 

Schweiz   12  . 

Italien   .......       2  . 

Frankreich  20  . 

Serbien   0  . 

Belgien   I  , 

Bulgarien  V?  , 
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2.  Lastenautomobile   im  Stückgewichle    von   mehr  als 

4  his  KS  dz: 
Insgesamt  IS4  dz  im  Werte  von  147  200  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  ....      52  dz 

Schweiz   5  . 

Italien   9  _ 

Frankreich  65  . 

Rumänien  -1  . 

Bulgarien   1-  . 

3.  l.qstenaulomobilc   im   Stückgcwiehte    tun    mehr  als 

IS  bis  32  dz: 
Insgesamt  •>(,  dz  im  Werte  von  12  »HU)  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  ....      44  dz 
Schweiz   52  „ 

4.  I'crsoncnautomohilc   im  Stü  ckgewichtc  Von  mehr  als 

4  his  LS  dz: 
Insgesamt  1140  dz  im  Werte  von  1  710  000  Kr. 
Iiavoii  nach  Deutschland  ....    7S2  dz 

Schweiz   1 S  „ 

Italien   d.S  . 

Frankreich  S4  . 

Großbritannien    ....      35  „ 

Rumänien  42  „ 

Serbien   12  „ 

Spanien   15  . 

Niederlande   16  „ 

Bulgarien  

Krypten   35  _ 

Kapland   II. 

5.  l'ersnrienaut  omobile  im  Stückgewichle  von  mehr  als 

IS  his  32  dz: 
Insgesamt  2V>  dz  im  Werte  von  362  700  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  .    .    .    .     174  dz 

Krankreich  70  , 

Rußland   lo  . 

Kopien   19  . 

6.  Motorfahrräder: 
Insgesamt  2\2  dz  im  Werte  von  265  000  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  ....      M  dz 

Schweiz   9  . 

Italien  40  „ 

Frankreich   5  . 

Großbritannien    ....      14  . 

Rußland  40  . 

Serbien   3  „ 

Spanien   I  „ 

Belgien   3  „ 

Niederlande   3  ., 

Danemark   5  . 

Bulgarien   2  „ 

Tunis   4  . 

Ver.  St.  von  Amerika  .    .        2  .. 
7,    Automohilmotoren    Separat    a  u  stehen  d  i    im    Stüc  k  - 
:e wichte  his  50  kg: 
h  -:-  müi:  12  dz  im  Werte  von  ISiKUJ  Kr 
U;iv«:\  nach  Deutschland  ....        6  Jz 

lvi.k-.-i   .   3  „ 

Kr.inkrvie.l)      .....         3  „ 


H.  Automobilmotorcn  im  Stückgewichte  von   mehr  als 

50  kg  hi"  2  Jz: 
Insgesamt  17  dz  im  Werte  von  34  000  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  ....        7  dz 

Frankreich   4  . 

Amerika   6  _ 

9,  Automohilinotoren  im  Stückgewichle  von   mehr  als 

2  bis  4  dz: 
Insgesamt  5  dz  im  Werte  von  '«hui  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  \  Jz 

Belgien   2  , 

10.  Autoinobilmotoren    Im    Stückgewichte    von  mehr 

als  4  dz: 

nach  Deutschland  I  dz  im  Wehe  von  1500  Kr. 
Gcsamt-Kinfuhr:   3  122  700  Kr. 
Gesamt-Ausfuhr:  2  512  0OO  . 
Automobil- Ausstellung  in  Amsterdam.    Vom  1 5.  bis 

24.  Februar  J.  .1.  hat  in  Am.slerJam,  wie  alljährlich  um  diese 
Zeit,  eine  Automobil-,  Fahrrad-,  und  Motorboot-Ausstellung  statt- 
gefunden. Die  Ausstellung  war  in  diesem  Jahre  größer  angelegt 
als  iit  den  früheren  Jahren.  Sie  war  von  rund  100  Einsendern 
beschickt  und  wurde  von  30  000  Personen  besucht.  Besondere 
Neuheiten  odcrSehenswürdigkcitcn  waren  nicht  vorhanden;  jedoch 
hatte  eine  Reihe  von  in-  und  ausländischen  Firmen,  entweder 
selbst  oder  durch  ihre  hiesigen  Vertreter,  die  Ausstellung  reich- 
haltig beschickt.  Hervorragend  waren  u.  a.  die  Ausstellungs- 
gegenstände, der  Amsterdamer  Auiomnbil-Fahrik  Trompenhurg. 
Von  deutschen  Firmen  waren  u.  a.  gut  vertreten:  (las 
motoren- Fabrik  Deutz,  Hannoversche  Gummi-Kamm  t'ompagnie. 
Continental-Cnmpagnie,  Hannover.  Mitteldeutsche  Gummiwareii- 
Fabrik  l.ouis  l'eter  A.  (>.,  H,  Möbius  &  Sohn,  Hannover, 
Neckarsulmer  Fahrradwerke,  A.  G.  MeUeler  &  Co.,  München, 
Fichtel  &  Sachs.  Schweinfurt,  ferner  WanJerer,  Westfalen.  Adler. 
Brennahor-Fahrräder  und  Daimler- Automobilen  und  Moloren 

ß  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 

und  Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  drei  Monaten  l'»07. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  folgenden 
l'mfang  an: 

I.  Einfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 

1907  1006 

I.  Motorwagen   141N  Stück        I  5SS  Stuck 

Wert:    5S4  0<>5  £         617  9SI  £ 

2.  Motorwagenteile  für  .    .    .    .    SSO  672  £         506  0S1£ 

3.  Motorfuhrräder   503  Stück         5u2  Stück 

Wert:       14  5« 7  £  13  S36  £ 

4.  Molorrahrräderteile  für  ...       7  54S  £  7  056  £ 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   4'>7  Stück         307  Stück 

Wert:    192  442  £         100  060  £ 

2.  Motorwagenteile  für  .    .    .    .     123  160  £  59  112  £ 

3.  Motorfahrräder   173  Stück         194  Stock 

Wert:       6  230  £  5  S79  £ 

4.  Molorrahrräderteile  für.    .    .        8  2  IS  £  6  563  £ 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen   142  Stück         D.3  Stück 

Werl:      67  433  £  75  060  £ 

2.  Motorwager.tcilc  für.    .    .    .      27  476  £  2<>625  £ 

3.  Motorfahrräder   II  Stück  14  Stück 

Wert:  392  £  547  £ 

4.  MotorfahrräJertcile  für  .    .    .        1  S22  £  976  £ 
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i^eise  und 

Automobil  »Omnibus-Verkehr  In  Krefeld.    In  der  letzten  I 
Staduatssitzung.  die  sich  mit  der  Eingemcindungsfragc  mehrerer  Vororte 
befaßte,  kam  «och  die  Sprache  auf  die  VerVehr»v«häl(nU.*e  zwischen  Krefeld  | 
und  der  Gemeinde  Tiaar.  Nach  einem  mit  der  Stadt  Kiefeld  abgeschlossenen 
Vertrag  verpflichtet  »ich  die  Stadtverwaltung  gegenüber  der  Gemeinde 
Traar  längstens  zum  1.  April  1<>08  einen  regelmäßigen  Automobilomnibus- 
verkehr   zwischen   den   beiden  Orten   einmrirhlcn   nnd  zu  unterhatten.  I 
Der  Fahrpreis  (Dr  die  Strecke  von  Krefeld  nach  Tiaar  »oll  nicht  mehr  ' 
als  30  Pf.  betrafen.     An  Stelle  dieses  Automobil-Omnibusbetriebes  soll 
innerhalb  lünf  Jahren  nach  der  Vereinigung  von  Bockum— Verberg  und 
Oppum   mit  Kiefeld  ein   elektrischer  Slraflenbahnverkehr  eingciichiet 
weiden. 

Von  Line  «.Rh.  nach  Neuenahr  ist  eine  Ktaftwagcnvetbindung 
eingerichtet  worden.  I>er  Vorstand  dea  Vereins  städtischer  und  gewetb- 
licher  Interessen  in  Lim  bat  sich  bereits  ra  .ltcsem  Zwecke  mit 
verschiedenen  Automobilgeiellscbaflen  in  Verbindung  gesetzt. 

Der  neugegröndete  Verkehrsverela  aeldern,  Rhpr.,  plant 
die  Herstellung  von  regelmäßigen,  auch  von  der  Host  tu  benutzenden 
Automobrlfahtlcn  nach  den  Orten  Sonsbeck,  Camp  und  Walbeck  und  ist 
an  den  Kreis  Geldern  mit  dem  Antrag  auf  Einrichtung  und  Leitung 
dieser  Verbindung  herangetreten. 

Eine  AutomoblNOmalbuslInle  von  Kiel  nach  Rothenhahn  ! 

und  evtl.  weiter  nach  dem  Süden  des  Landkreises  Kiel  soll  gegründet 
werden.    Verschiedene  anliegende  Gemeinden  stehen  dem  Plane  wohl  1 


Vermehr. 

wollend  gcgcnnbci  und  sind  nicht  abgeneigt,  Beihilfe  zu  gewahren.  Kalli 
sich  kein  I  nternchmeo  für  die  Linie  findet,  will  man  eine  Aklien- 
gc  >cllscliat(  211  diesem  Zweck  gründen. 

Der  neue  Mlchelln-rührer  lim;  Mr  Belgien.  Holland. 
Luxem  bu  rg  ,  Elia  ß  -  I.olhi  ing  en  (l<  hei  nufer).  Für  alle  diejenigen, 
welche  das  westliche  Deuts. .'bland,  hauptsächlich  die  schönen  t'fer  des 
Khein,  Holland,  Belgien,  Nord-  und  <  M  Frankreich  besuchen  wollen, 
dtirfle  es  von  großem  Inteie»>e  sein,  daß  für  diese  Gebenden  ein  neuer 
.Miilielinr":lhiei*  «.schienen  ist.  Di, scr  Führer  ist  in  handlichem 
Format  gebunden  und  einhält  in  französisch«  Spiachcsomandie*  für  einen 
Automobilisten  Wisycnswcite:  Instruktionen  I  ir  das  Auf-  und  Abmon- 
tieren, sowie  Reparieren  der  Pneumatiks,  Auskunft  Uber  die  verschiedenen 
Zoll-  und  G  1  en  z  ■  F  0 1  m  a  1 1 1  ä  te  n.  bedeutend  veibcsserlc  l'lane  der 
größeren  Städte,  etc.  Neu  hinzugekommen  ist  feiner  ein  speziell  für 
die  Auton-ubil  Führer  aufgestelltes  Wörterbuch,  welches  in  drei 
Sprachen,  deutsch.  französisch  und  hnlländiseh,  gehalten  ist.  ganz  ab- 
gesehen von  den  Verschiedenen  Schernau  zu  Ansilugen.  Kiner  ganz 
besonderen  Erwähnung  aber  verdient  der  im  Anhang  beseitigte  Atlas, 
der  aus  ?6  in  Vierfarbendruck  heimstellten,  äußerst  praktisch  und 
leicht  lesbaren  Karten  besteht.  Der  „Michelm-FOhrcr"  durfte  für  alle 
Automobilisten,  welche  genannte  liegenden  besuchen  wollen,  zu  einem 
unentbehrliche»  Ratgeber  werden.  Gegen  Einsendung  von  2'->  Pf.  sendet 
ihn  die  Deutsche  Michelin  Pneumatik  A.-G.  110  Mainzerlanstr.  in 
Frankfuit  a.  M.  Interessenten  ko-lcnlos  ru. 


Verschiedenes. 


Ueber  zweckmäßiges  Verhalten  bei  der  Begegnung  mit 
Automobilen  ist  vom  Herrn  Kegierungspiäsidenten  in  Schleswig  eine 
gemeinfaUlichc  Belehiung  nach  Vorschlägen  der  LandwirUchafbkummer 
zusammengestellt  worden:  1.  Fuhrwerke  haben  stets,  ob  ihnen  ein  Kraft 
fahrzeug  begegnet  oder  von  hinten  vorbeifahren  will,  nach  rechts  au*' 
ruweichen.  Auch  getriebenes  Vieh  ist  bei  solcher  Gelegenheil  aof  die 
rechte  Seite  zu  treiben.  J.  Beim  Einbiegen  aus  einem  Wege  in  den 
anderen  und  bei  WegekrOmmungcn  ist  nach  rechts  in  kurier  Wendung 
nach  links  in  möglichst  weitem  bogen  in  abgekürztem  Tempo  211  fahren, 
i  Da  Pferde  vor  Kraftfahrrengen  nor  scheuen,  weil  und  solange  sie 
darai  noch  nicht  gewBhnl  sind,  so  iil  es  ratsam  Gelegenheit  iu  suchen, 
am  die  Pftrde  altmählich  an  die  Begegnung  mit  Kraftfahrzeugen  zu  ge- 
wöhnen. 4.  Wird  ein  Fuhrwerk  von  einem  Kiaftlihrzcng  überholt,  so 
werden  die  Pferde  in  der  Regel  erst  aufmerksam,  wenn  dieses  schon 
vorüber  ist,  und  zeigen  ihr  Erstaunen,  indem  sie  aus  dem  Geschirr 
gehen;  es  empfiehlt  sich,  sie  dann  nicht  ängstlich  tuiuckrureißen.  i.  Bei 
It-gcgnuogen  mit  Kraftfahrzeugen  mull  der  Kutscher  oder  Reiter  es  auch 
vermeiden,  die  Pferde  das  Vorhandensein  eigener  Aengstlichkeit  oder 
Aufgeregtheit  irgendwie  merken  zu  lassen.  Dir  Pferde  weiden  in  den 
meisten  Fällen  inhig  bleiben,  wenn  man  sie  oidentlich  an  den  Ztlg>ln 
fuhrt  oder  reitet,  ihnen  dabei  soviel  Luft  lädt,  dal!  sie  vorwärtsgehen 
können,  und,  ohne  sein  Tempo  zu  verändern,  daa  Kraftfahrzeug  passieien 
I50t.  Vor  allem  ist  darauf  zu  achten,  daü  die  Pferde  nicht  kehrt  machen 
oder  zuweit  seitwärts  ausweichen,  sondern,  wenn  auch  in  schärferem 
Tempo,  vorwärtsgehen.  6.  Abzusteigen  und  sich  vor  die  Pferde  stellen 
ist  nur  im  äußersten  Notfall  bei  ganz  jungen  und  unerpioblcn  odet 
besonder»  umuhigen  Pfeiden  ratsam.  Am  besten  stellt  sich  dann  ein 
Mann  vor  die  Pferde,  während  ein  zweiter  auf  dem  WBgen  sitzen  bleibt 
und  Zügel  nnd  Peitsche  in  der  Hand  behält.  Der  Abgestiegene  muß 
die  Pferde  leicht  am  Kopf  fassen  and  ihnen  beruhigend  zureden,  darf 
aber  unter  keinen  Urnrtänden  sich  iatfdie  Zügel  hängen  oder  die  Pferde 
Sie  werden  dadurch  nur  ängstlicher  und  man  verliert 


leichter  die  Gewalt  Über  sie.  7.  Der  Wagenführer  oder  Reiter  hat 
darauf  zu  achten,  daß  die  Plerde  stets  am  Zügel  gehen  damit  nicht  bei 
einer  Begegnung  mit  Kraftfahrzeugen  durch  das  plötzliche  Annehmen 
der  Zügel  die  t'nruhe  der  Pferde  gesteigert  oder  gar  hervorgerufen  werde. 
Eine  warnende  Statistik  Im  Jahre  ]<**>  sind  in  Berlin 
wegen  übermäßig  schnellen  Fahrens  mit  Automobilen  bestraft 
worden:  ui  Führer  von  L>roschkcn  und  nt>  Fohrer  von  Privatwagen, 
zusammen  also  355  Führer.  Die  höchste  Strale  betrug  00  Mark 
beziehungsweise  1K  Tage  Haft,  die  niedrigste  Strafe  .»Mark  beziehungs- 
weise 1  Tag  Haft 

eine  militärisch«  Automobilübungsbahn  soll  auf  dem 
Alkalischen  Gelände  am  Tempelhofer  Felde  in  Herlin  bei  der  neuen 
Kaserne  des  Eisenbahn-Regiments  erbaut  weiden.  Gleichzeitig  soll  am 
Fel  le  entlang  im  Zuge  der  General  Papc-StraBe  ein  besonderer  Straßen- 
><g  hergestellt  werden,  der  unmittelbar  in  die  Automobilbahn  t iaht  1. 

Zur  Herkomerfconkurrenz.  Die  Stadt  Mannheim  feiert  in 
,  Jahre  das  Jubiläum  ihres  dreihundertjährigen  Bestehens  neben 
.  Festlichkeiten  durch  eine  große  Kunst   und  Caitenbauaus-Ielliing. 


Der  Fremdenverkehr  wild  in  F'olge  dessen  im  Rnaenmond  z,  Zt.  d« 
lierkomerkonkurrenz  ein  besonders  großer  sein  und  es  ist  deshalb  die 
gute  l'ntetbrinitung  der  Teilnehmer  niebt  gerade  leicht,  da  Mannheim 
dann  wnht  über  ausreichende  erstklassige  HoIctuntcrkUnftc  nicht  ver 
tilgen  wird.  Der  Rheinische  Automobilklub  macht  es  sich  zur  Pflicht, 
alle  die  am  ö.Juni  eintreffenden  werten  Gäste  auf  das  Bete  mit  Wohnungen 
zu  versorgen  und  hat  einen  Wohnungsaussehuß  gebildet,  der  bereits 
in  Tätigkeit  gebeten  ist.  I  m  allen  Wünschen  in  bester  Weise  gerecht 
zu  werden,  hat  der  Wohnungsaussehuß  an  alle  Teilnehmer  dei  Herkoiiur- 
konkurrenz  (Fahrer  und  Kontrolleure!  ein  Rundschreiben  zur  Versendung 
gebracht,  da<  einen  Fiagcbogen  enthält,  dessen  Ausfüllung  und  Rück- 
sendung an  den  Voisilzenden  des  genannten  Aussrhusses.  Herrn  <-'.  T  h. 
Schlatter,  Mannheim  O.  i.  .'.  bis  spätestens  den  10.  Mai  erbeten 
wird.  Herren,  die  kein  solches  R  mdschreiben  erhielten,  wollen  es  um- 
gehend unter  osiger  Adresse  vrt langen.  Iis  liegt  im  Interesse  des 
Hei  komer  fahl  eis  selbst  und  es  eilcit  liiert  die  veranlwot  tliche  schwere 
Arbeit  des  WoSnungsausschusscs  sehr,  wenn  die  Rücksendung  des  oben 
bezeichneten  Fragebogens  so  rasch  wie  möglich  betätigt  wird,  denn  nur 
dann  kann  lrrr  gute  Wohnung  Sorge  getragen  werden.  Nicht!  eilnehmer 
an  der  Fahit,  die  Mannheim  während  der  Tage  des  II  und  T.Juni  oder 
länger  besuchen  wollen,  weiden  gebeten,  sich  an  den  Ver  >.  eh  rs  ver  ein 
Mannheim  zu  wenden.  Der  Rheinische  Automobilklub  und  der  Vctkchrs- 
vercin  werden  alles  aulbicten.  den  lieben  Gästen  den  Aufenthalt  in  der 
süddeutschen  I laudclsnu-ltopolc  so  angenehm  wie  möglich  zu  gestalten, 
hoffen  doch  beide,  die  meisten  Teilnehmer  an  der  Hei  komer  konkurrenz 
auch  im  Angust  gelegentlich  der  sportlichen  Veranstaltungen  der  süd- 
deutschen Tourenfahrt,  um  den  Ta u nu  1»  an d ei  pr  e is  wieder 
begrüßen  zu  können. 

Dienstautomobile  für  die  Aufsichtsbeamten  der  Straßen- 
reinigung. Die  städtische  Suaßcn-Reiiiigungsdcputation  hat  bcscl.ljssen. 
kleine  Automobile  bauen  zu  lauen,  die  den  Aufsichtsheawilen  zur  Ver- 
fügung stehen  sollen.  In  den  Etat  Ist  da»  neue  Geschäftsjahr  Vt.f}  »* 
ist  bereits  ein  Betrag  für  eine  Anzahl  solcher  kleinen  Automobile  ein- 
gestellt, si  daß  alle  höheien  Aufsichtsbcamten  in  der  Lage  sein  werden, 
(U r  ihre  Dieostfahrtco  städtische  Kiaftfahrzenge  zu  benutzen. 

Das  Automobilrennen  um  die  Tourist  Trophy  auf  der 
Insel  Man,  das  in  diesem  Jahre  auf  einen  recht  ftlllien  Tttniin,  nämlich 
auf  die  Zeit  vom  .'S.  bis  30.  Mai.  gelegt  worden  ist,  zeigt  eine  ständige 
günstige  Fntwk-klnng  hinsichtlich  der  Beteiligung.  S.  knn  im  vongen 
Jahre  konnte  das  Komilee  -Vs  engh-i  hell  Automobilklubs,  dank  des 
grollen  Entgegenkommen«  dci  Verwaltungsbehörde  der  .Die  of  Man", 
dieses  Meeting  zweckmäßiger  gestalten  als  vordem.  In  diesem  Jahre 
nun  wird  eine  neue  Kategorie,  nämlich  die  der  schweren  Tourenwigen 
zugelassen,  die  n:ich  ilcr  bisherigen  Bcnzinvei messung  i-j.1  „  l.ilei  füt  etwa 
40  Kilometer)  von  der  Teilnahme  an  der  Tnuiist  Tiophy  ausgeschlossen 
waren.  Auch  dampfbetnebene  Wagen  können  im  Rilimen  dieser  neuen 
Gruppe  am  S<art  erscheinen,  zu  lern  jeder  Fabrikant  zwei  Mavchinrn 
entsenden  darf.  Die  gesamt!  t'hassislast  muß  mindestens  Ii»«)  kg 
benagen;  s.,nsl  «folgt  Billastei i;än.<ung. 


vj  Uy  \jv 
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Bezirks-  und  Ortspolizeiliche  Vorschriften  Im  Großherzogtum  Baden.") 


Ortspolizeiliche  Vorachrift  in  dtr  Stadt  Triberg  betr.  den 
Verkehr  mit  Motorfahrzeugen. 
§  1.  Wer  Motorfahrzeuge  (Automobile)  lum  allgemeinen 
Gebrauch  in  hiesiger  Stadt  in  Betrieb  setzen  oder  mit  Molorfahrzeugen 
in  häufig  ond  regelmäßig  wiederkehrender  Folge  «lie  Straßen  beiOhren, 
auf  diesen  also  fahrplanmäßig  verkehren  will,  muß  hiezu  die  Erlaubnis 
der  Ortspolizetbch'jrdc  einholen,  welche  stets  nur  in  widerruflicher 
Weise  und  nur  dann  erteilt  wird,  wenn  ein  Bedürfnis  des  Publikum* 
nachgewiesen  wird  und  wenn  bei  der  Beschaffenheit  der  zu  befahrenden 
StraSen,  sowie  mit  Rücksicht  auf  den  schon  bestehenden  Fuhrwerks- 
veikchr  im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  das  regelmäßige  llefahrec 
bestimmter  Linien  nicht  für  gefährlich  oder  verkchrssl'ircnd  zu  er- 
achten ist. 

feber  diese  beiden  Punkte  ist  vor  Krlassung  des  Utscheids  der 
Gemeinderat  zu  hören. 

Bei  der  Kinbolung  der  Krlaubnis  ist  ein  Nachweis  Uber  die 
nach  §  4  der  Verordnung  vom  26.  März  IQOl  erfolgte  Anzeige  des 
Betriebs  vorzulegen.  Ferner  und  diejenigen  Personen  zu  bezeichnen, 
welche  die  selbständige  Führung  des  Fahrzeugs  übernehmen  sollen. 
Eintretende  Aendernngrn  in  der  Person  des  Fühicis  sind  anzuzeigen. 

§  i.  Die  Erlaubnis  wird  immer  nur  für  bestimmte  Linien 
erteilt  unter  Festsetzung  der  zu  befahrenden  Straßen  und  zu  wählenden 
Haltestelle»,  der  Taxen  und  der  Zeitdauer  des  liglichen  Betriebes 
/Kali. plan)  sowie  der  Zahl  der  zur  Benützung  kommemlcn  Wagen. 
Vor  morgens  '/,7  Uhr  dürfen  derartige  Motorfahrzeuge  tn  keinem 
Falle  die  hiesige  Stadt  passieren. 

§  3.  Die  Motorfahrzeuge  müssen  so  gebaut,  eingerichtet  und 
ausgeiüstet  sein,  daß  eine  Belästigung  von  Personen  und  Fuht  werken 
durch  Geräusch  oder  durch  Ublcn  Geruch  ausströmender  Gase  und 
dergleichen  auch  auf  den  nicht  ebenen  Straßen  der  Stadl  möglichst 
ausgeschlossen  ist 

Die  Kadkr  inze  der  Triebräder  dürfen  nicht  mit  Unebenheiten 
versehen  sein,  welche  geeignet  sind,  die  Fahrbahn  zu  beschädigen. 

$  4.  Die  Motorfahrzeuge  haben  die  Fahrgeschwindigkeit, 
welche  in  keinem  Falle  10  Kilometer  in  dei  Stunde  über, 
schreiten  darf,  jederzeit  so  einzurichten,  daß  Unfälle  und  Verkehrs- 
störungen vermieden  werden.  Insbesondere  muß  bei  Umwenden  und 
Einbiegen  in  andere  Straßen,  auch  sonst  beim  Durchfahren  srharfer 
Krümmungen  und  überall  bei  dichtem  Verkehr  sowie  bei  starkem 
Nebel  und  Schneegestöber  die  Fahrgeschwindigkeit  derart  ermäßigt 
werden,  daß  sofortiges  Anhalten  möglich  ist  Sobald  eine  Gefahr  für 
die  die  Straße  benutzenden  Tiere  nnd  Fuhrwerkr  droht,  ist  der 
Wagen  zum  Halten  zu  bringen. 


5  5.  Solange  der  Motorwagen  in  bebanicn  Straßen  zu  anderen 
Zwecken  hält,  als  um  FuhrweiWe.  Tiere  und  Personen  vorüber  zu 
lassen,  ist  der  .Motor  abzustellen,  damit  der  stehende  Wagen  kein 
Ger.iusrh  verursacht. 

^  6.  Der  Fährbetrieb  i*t  auf  Verlangen  der  Slraßenaufsichls- 
brhorde  vorübergehend  einzuschränken,  sobald  bei  ungünstigen 
Witterungsvcihiltnissen  die  Strallenfahrbahn  von  den  Motoi wagen 
in  nachteiliger  Weise  angegriffen  wird. 

Triberg,  .>8.  März  1906. 

Üczii  kspolizeiluhe  Vorschrift  in  Neukirch 
Der  Veikchr  von  Motorwagen  (Automobilen)  auf  dem  Kteis- 
wege  Nr.      Waldau— Kalte  Herberge  bisNcukirch  sowie  auf 
der    llcxcnloc  hstraüc    wird    auf    der    Gemaikung  Neukirch 
verboten 

Zuwiderhandlungen  werden  an  Geld  bis  zu  ISO  Mit.  oder  mit 
Haft  bestraft. 

Neqkirch.  den  7.  Juni  19>if>, 

bezirkspolizeiliche  Vorschritt  in  Neukirch  u nd  GUterbach 
Bez.  Tr  iberg. 

Der  Verkehr  von  Motorwagen  (Automobilen)  auf  dein  Kreis- 
weg  Nr.  1,  Wildgutachstraße,  auf  den  Gemarkungen 
Neukirch  und  Gutenbach  wird  v« boten. 

Zuwiderhandlungen  werden  an  Geld  I  is  zu  150  Mk.  oder  mit 
Halt  bes'iafi. 

Triberg.  den  2.  Juli  1<W6. 

<  irtspolizcilichc  Vorschrift  flii  die  Stadt  Freiburg. 

$  I.  Auf  den  öffentlichen  Straßen,  Wegen  und  Plalzcn  inner- 
halb des  Stadtgebietes  dürfen  Motorfahrzeuge  aller  Art  nur  mit  der 
Geschwindigkeit  eines  mäßig  trabende-  P/erde*  (1J  km  in  der 
Stunde)  fahren. 

^  2.  L'ebcrtictungjn  dieser  Votschrift  werden  auf  Grund  der 
Eingangs  genannten  Bestimmungen  mit  Geld  bis  zu  150  Mark  oder 
mit  Hall  bestraft. 

Bezir  kspolizeiliche    Vorschrift     für     die  Gemarkungen 
Waldau  und  Urach. 

§  1.    Das  Befahlen  des  Kreiswegs  No.  50  von  Waldau  nach 
Urach  (Kalte  Hcibcrgej  mit  Motorwagen  1  Automobilen!  ist  verboten 
§  -•.    Zuwiderhandlungen  gegen  dieses  Verbot  werden  an  Geld 
bis  zu  150  Mk.  oder  mit  Halt  bestraft. 

t,  den  7  April  1906. 


•)  Vergt  Jahrgang  IW*.  Heft  6.  Seite  17*  und  Heft  9.  190»,  Seite  i 


Gerichtliches. 


Ein  Interessantes  Urteil.  Wir  linden  in  der  Zeitschrift  Le 
Poids  lourd  folgenden  bemerkenswerten  Fall  mitgeteilt:  Hin  Herr,  der 
von  einem  Londoner  Omnibus  umgeworfen  wurde,  welcher  in  s  Schleudern 
geraten  war,  verklagte  die  Gesellschaft  auf  Schadenersatz.  Die  Gesell- 
schaft machte  gellend,  daß  es  bis  jetzt  keinen  Apparat  gäbe,  der  das 
Schleudern  verhindert,  I>er  Richter  Bigham  von  der  Kings  liench 
Division  entschied  hierauf:  Der  Fahrer  hat  keine  Unbesonnenheit 
begangen,  die  Gesellschaft  kann  nicht  für  verantwortlich  gehalten 
werden  und  die  Omnibusgesellschalten  können  nicht  dazu  gezwungen 
werden,  dem  Fortschritt  cm  halbes  Jahrhundert  vorauszueilen!!  Das 
einzige  was  man  von  ihnen  verlangen  kann,  ist,  daß  sie  ihre  Räder  mit 
Bindagen  veisehen,  wie  sie  gewöhnlich  angewendet  werden.  Der 
Richter  forderte  außerdem  die  Jury  auf.  sich  von  den  Ansichten 
gewißer  Personen  Uber  die  automobilen  Fahrzeuge  nicht  beeinflussen  zu 
lassen.  Schließlich  wurde  der  Kläger  mit  seiner  Klage  abgewiesen,  aber 
in  die  Kosten  des  Verfahrens  verurteilt 

Der  Diebstahl  eines  Automobils  im  Werte  von  17  000  Mk. 
beschäftigte  kürzlich  die  vierte  Strafkammer  des  Landgerichts  III,  An- 
geklagt waien  die  Chauffeure  Hermann  l-ehmann  und  Carl  Millrath  aus 
Kisdorf.  —  Ende  Oktuhcr  v.  Js.  wuidc  in  dem  belebtesten  Teile  des 
KuifDtstcndammcs  ein  Uberaus  drcistc-r  Diebstahl  verübt  Vor  dem 
Hause  Kui fürstendamm  .'41  hielt  in  der  neunten  Abendstunde  da«  Auto- 
mobil df\  fJiri-ktors  Habc-ilan:l,  welches  einen  Wert  von  il'tri  Mk. 
repiasc-ntici  te.  Der  Fahrer  des  Kraftwagens  hatte  nur  auf  wenige 
Minuten  Jas  Haus  betreten.  Als  er  wieder  auf  die  Straße  kam,  war  das 
wertvolle  Fahrzeug  verschwunden.  Die  Polizei  wurde  sofort  von  dem 
Diebstahl  in  Kenntnis  gesetzt,  konnte-  jedoch  trotz  umf.ilicn.l-ter  Kr  mitte- 
lung  den  Verbleib  des  Automobils  nicht  feststellen.  Wie-  sich  später 
herausstellte,  waren  die  beiden  Angeklagten,  die  damals  ohne  Stellung 
waren,  .im  T.i^v  des  Diebsl.sh:»  den  Kuili'n  stemlamm  entlang  gerannen, 


und  hatten  jenen  Diebstahl  vciübt.  Mit  dem  gestohlenen  Auto  unter- 
nahmen sie  eine  kleine  Vergnügungsiciic-,  nachdem  sie  vorher  die  Nummer 
des  Kraftwagens  verändert  halten.  Am  nächsten  Tage  wollten  sie  cinc 
Fahrt  nach  Perlcbcrg  unternehmen,  mußten  jedorh  vor  F'riesack  eeder 
umkehren,  da  ihnen  das  Benzin  ausging.  Die  Absicht  des  Angeklagten 
Lehmann,  das  Automobil  an  einen  ihm  bekannten  Fahrradhändler  in 
Perleberg  zu  Verkaufen,  wuide  deshalb  aufgegeben.  Beide  Angeklagte 
kamen  nach  einigen  Tagen  wieder  nach  Berlin  zurück  und  etablierten 
sich  hier  als  wilde  Autornobildroschkcolahrcr,  indem  sie  des  Nachts  vor 
giößeren  Lokalen  und  Vergnügungsclablisscmcnts  hielten  und  das  Auto- 
mobil  vermieteten.  Schließlich  wurde  ihnen  dieset  Geschäftsbetrieb  doch 
zu  gefährlich.  Kines  Tages  fanden  Passanten  ein  hetrcnloses  Automobil 
auf  der  Chaussee  in  Westend  stehen.  Ls  stellte  sich  heraus,  daß  die 
Angeklagten  »ich  auf  diese  Weise  des  Fahrzeuges  entledigt  halten,  nach- 
dem sie  fünf  Piicumatikschlauchc,  zwei  Mäntel,  eine-  Wagvndeckc  und 
den  wertvollen  Regulator  des  Motois  sich  angeeignet  hatten.  Die  An- 
geklagten wurden  schließlich  auf  eigenartige-  Weise  von  dem  Kriminal- 
schutzmaon  König  als  Täter  ermittelt  Dieser  hatte  in  Krfahruog 
gebracht,  daß  zwei  junge  Menschen  bei  dem  Gleilschutzfabrikantcn  Richard 
Maitin  in  Uixdorf  :  Schläuche-  und  einen  Regulator  füi  2-,  Mk.  verkauft 
hatten.  Als  Verkäufer  wurden  die  Angeklagten  ermittelt  und  aus  einem 
Lokal  heraus  verhaftet.  Gegen  Marlin  hatte  der  Ankauf  der  Sachen 
ebenfalls  ein  unangenehmes  Nachspiel  in  Form  einer  Anklage  wegen 
Hehlerei.  —  I>ci  Staatsanwalt  hielt  die  Angeklagten  im  Sinne  des  KriiiTnungs- 
bcsehlusscs  für  UbcifOhrt  und  beantragte  gegen  den  schon  vorbestraften 
Lehmann  6  Monate,  ^-egen  den  unbescholtenen  Millrath  2  Monate  Gefäng- 
nis. l)er  Genrht'hol  erkannte  gegen  Lehmann  auf  5  Monate  Gefängnis 
uiitci  Amei-hnung  von  2  Monaten  der  Untersuchungshaft,  gegen  Millrath 
auf  2  Monate  Gefängnis,  von  denen  1  Monat  als  verbüßt  erachtet 
wurde. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Oer  Magistrat  der  Stadt  Schöneberg.  Deputation  für  dee  Feuerlöschwesen. 
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Erich  Beuermeieter.  F*brikbe>itier,  Deuteche  Grube, 
von  Dippe,  Leutnant  d.  R.,  Quedlinburg. 
Kaufmann,  Magdeburg. 
Paul  Filet«,  Kaufmann,  Magdeburg. 
Leopold  Friedeberger,  Fabrikbesitm,  Helena««. 
Ernat  Gieteoke,  Rittmeister  d.  Lan.i*.,  Klein  Wanzleben. 
Dr.  Herta  Hauiwaldt,  Königl.  Kommerzienral, 
Dr.  med.  Carl  Hellner,  Artt,  Berlin. 
Oekar  Helmeoke.  Kaufmann, 
Helle,  Direktor,  Könlgihütte. 
Eduard  Karaten,  Kaufmann. 
Carl  Koch,  Kaufmann,  Magdeburg 
Löw,  Marincingcoieur.  Flensburg 
Juliu»  Mann,  Kaufmann,  Magdeburg. 
H.  Niemann,  Brauereibesitrcr,  Leopoldthall. 
Dr.  Hermann  Pemeel,  Cmlingenicur,  Bernburg. 


Wilhelm  Peter«,  Anhiukt,  Treptow. 
Gutta*  Plömeoke,  Landwirt,  Lengonweddingen. 
C.  A.  Roee,  Kaufmann.  Magdeburg. 
Carl  von  Roeenthal,  Kaufmann, 
Paul  Scheibe.  Fabrikdircktot,  Kielau. 
P.  Sohultie  Naumburg.  Profc»Nor, 
B.  Thiem,  Rentier.  Strattburg. 
Carl  Walkling  Jr.,  Ingenieur,  Magdeburg. 
Friedrich  Wegener.  Rentier,  Charlottenburg. 
Hm«  Welche«),  Kaufmann,  Magdeburg. 

Neuanmeldungcn :  *) 
A.  zum  Bach,  Rentier,  Rittergut*  Kleeaen. 
Dr.  Ludwig  Dlague,  KteUarzt  a.  I».,  Potsdam. 

Üergwerksdircktor,  Leipzig. 


Fabrikant.  Cbailottenbarß. 
Richard  Richter,  Fabrikbesitzer,  Nieder  grund. 
Adolf  Sllwineki,  VcrlaRtbuthb5ndler,  Berlin. 
Ströher  4  Erdmann,  Kaufleute,  Outaeldorf. 
Tclegraphenwerketatt  von  G.  Heiler.  Bern. 
Herbert  Thiel,  Slud.  arch.  nav..  Charlottenburg 
Zentrale,  Preuet  e> 


■)  Rekannteecrhrn  gemlR  f  i  der  Sat/unern  dir  den  l  all  rtw  Igrr  rüntprliche. 


bayerischer  /Motorwagen«  Verein  6.  V. 
Landesvereio  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


t.  Voriitiender:  Herr  F.  H.  Junßwirth. 

J.  Vonitrcnder ;  Herr  Faijrikbesilrer  Friedrich  Keiner. 

Schriftführer  und  Kauiercr:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beiutrer:  Herr  Kämmeter  und  Oberst  r.  Ii.  Freiherr  von  Ruimhan. 


J.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Reitaurarl  Hau  er  ng  ir  gl ,  I.Stock. 
Vvtcinsabend:  Jeden  Dienstag. 


(Magdeburger  Automobil -Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


VorsiUender:  Herr  Virekonsul  Richard  Fischer. 
Sehiiflfuhrer:  Herr  Kaufmann  C  Dietlein. 

Stellvertreter  doaelben;  Herr  Kaufmann  II.  Brehmer,  Hdnviledt. 


Herr  Dr.  I'hul 

Vereinslokal  ist  da*  Hotel  Stadt  I't«r. 

doiUelbst  Donnerstage 


Am  16.  April  veranstaltete  der  Verein  einen  Vortrags- 
abend im  Prunksaale  des  „Cafe  Hohenzollern",  zu  dem 
sich  viele  Interessenten  eingefunden  hatten.  Der  Vor- 
sitzende, Herr  Vizekonsul  Fischer,  eröffnete  ihn  um 
1  s0  Uhr  mit  einer  Begrüßungsansprache,  dankte  für  die 
starke  Beteiligung,  wies  kurz  auf  den  Zweck  des  Abends 
hin,  der  hauptsächlich  darin  bestehe,  gegen  die  drohende 
Haftpflichtgesetzvorlage  Front  zu  machen,  und  brachte 
dem  hohen  Protektor  und  Förderer  des  Automobilismus, 
unserem  Kaiser,  ein  freudig  aufgenommenes  „Autoheil" 
aus.  Sodann  verbreitete  sich  Redner  über  die  Schädigungen, 
die  der  Automobilindustrie  und  den  Kraftwagenbesitzern 
durch  Verordnungen,  Bestimmungen,  Steuergesetze  usw. 
bereitet  werden,  und  betonte,  daß  schon  wieder  eine  neue 
Gefahr  durch  das  in  Aussicht  stehende  Haftpflichtgeselz 
drohe.  Das  Vorstandsmitglied  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins,  Herr  Dr.  Bürner-Berlin,  habe 
sich  in  dankenswerter  Weise  bereit  erklärt,  einen  Vortrag 
über  „Die  Bedeutung  des  Automobilismus  und 


seine  Gefährdung  durch  die  beabsichtigte  Haft- 
pflichtgesetzgebung" zu  halten. 

Nach  diesen  einleitenden  Worten  nahm  nun  Herr 
Dr.  Börner  selbst  das  Wort. 

Er  schilderte  zunächst  die  historische  Entwick- 
lung des  Selbstfahrzeugs  mit  Hilfe  von  30  Licht- 
bildern, welche  die  Zuhörer  bis  in  das  17.  Jahrhundert 
auf  den  ersten  deutschen  selhstfahrenden  Prachtwagen 
des  Nürnberger  Uhrmachers  Hautsch  zurückführten,  dann 
manches  ergötzliche  Bild  aus  dem  weiteren  Werdegange 
des  Automobils  zeigten  und  mit  der  Vorführung  der 
neuesten  Typen  dieses  modernen  Verkehrsmittels  schlössen. 
Er  ging  sodann  auf  die  ausgebreitete  Verwendung  des 
Motorwagens  im  heutigen  Verkehrsleben  ein  und 
erwähnte  den  ausgedehnten  Gebrauch  bei  der  Personen- 
und  Lastenbeförderung,  seitens  des  Arztes  und  Gewerbe- 
treibenden, als  Luxusfuhrwerk  und  Reisewagen,  im  Handels- 
verkehr, in  der  Landwirtschaft  und  zu  militärischen  Zwecken. 
Die  Motorwagenindustrie  spiele  heute  bereits  eine 
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wichtige  Rolle  in  unserem  Wirtschaftsleben.  Habe  doch 
die  französische  Industrie  schon  im  Jahre  1Q04  22000 
Wagen  im  Werte  von  176  Millionen  Franken  hergestellt 
und  im  letzten  Jahre  für  nicht  weniger  als  110  Millionen 
Mark  im  Auslande  abgesetzt.  Unter  den  übrigen  Ländern 
nehme  Deutschland  die  erste  Stelle  ein,  indem  es  im 
letzten  Jahre  für  44  Millionen  Mark  Motorwagen  und 
deren  Teile  exportierte. 

Trotz  der  wichtigen  Rolle,  die  das  Automobil  für 
den  Fortschritt  unseres  Verkehrslebens  spiele,  und  trotz 
der  hohen  Bedeutung  der  Motorwagenindustrie  für  unseren 
gesamten  Nationalwohlstand  habe  der  A  u  t  o  m  obi  I  ve  rkeh  r 
in  Deutschland  noch  immer  mit  einer  grollen  Vor- 
eingenommenheit, oft  sogar  mit  einer  direkten  Feind- 
seligkeit des  Publikums,  mit  Schwierigkeiten,  die 
ihm  durch  untere  Verwaltungsbehörden  bereitet  werden, 
und  mit  einer  ausgeprägten  Antipathie  einzelner  Volks- 
vertreter zu  kämpfen.  Diesen  Umständen  verdanken  wir 
zunächst  das  am  I.Juli  1006  in  Kraft  getretene  Automobil- 
steuergesetz, das  höchstens  den  dritten  Teil  der  in 
Aussicht  genommenen  Einnahmen  bringen  werde  und 
unserem  Vaterlande  dadurch  grolien  Schaden  zugefügt 
habe,  daß  der  Orenzverkehr  der  ausländischen  Auto- 
mobilisten fast  ganz  aufgehört  habe. 

Der  schwerste  Schlag  drohe  dem  Automobilismus 
aber  durch  ein  Haftpflichtgesetz,  das  dem  Reichstage 
bereits  in  der  vorigen  Session  vorgelegen  habe  und  nur 
durch  dessen  Auflösung  nicht  zustande  gekommen  sei. 
Der  damalige  Entwurf  gipfele  in  folgenden  Bestimmungen: 

„Wird  bei  dem  Betriebe  eines  Kraftfahrzeuges  ein 
Mensch  getötet  oder  körperlich  verletzt  oder  eine  Sache 
beschädigt,  so  ist  der  Betriebsunternehmcr  verpflichtet, 
dem  Verletzten  den  daraus  entstehenden  Schaden  zu 
ersetzen.  Als  Kraftfahrzeug  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
gelten  Wagen  oder  Fahrräder,  welche  durch  elementare 
Triebkraft  bewegt  werden,  ohne  an  Bahngleise  gebunden 
zu  sein.  Die  Ersatzpflicht  ist  ausgeschlossen,  wenn  der 
Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder  durch  eigenes  Ver- 
schulden des  Verletzten  verursacht  werden  ist.  Im  Falle 
der  Beschädigung  einer  Sache  steht  das  Verschulden  des- 
jenigen, welcher  die  tatsächliche  Gewalt  über  die  Sache 
ausübt,  dem  Verschulden  des  Verletzten  gleich  M 

Nach  diesem  Entwürfe  sei  es  gleichgültig,  ob  den 
Fahrer  eine  Schuld  an  dem  Unglücksfalle  treffe  oder  nicht. 
Man  leite  die  Schadenersatzansprüche  lediglich  aus  dem 
Besitze  eines  Automobils  her,  nehme  also  ohne  weiteres 
die  Schuld  des  Automobilhesit/ers  an.  Der  schwer- 
wiegendste Umstand  bei  dem  Entwürfe  sei  aber  die  un- 
eingeschränkte Haftung  des  Automobilbesitzeis,  die 
durch  eine  Haftpflichtversicherung  deshalb  nicht  gedeckt 
werden  könne,  weil  in  der  Versichcrungstechnik  ein  un- 
begrenztes Risiko  ein  Unding  sei. 

Redner  ging  sodann  auf  die  Einzelheiten  des  Ent- 
wurfes ein,  legte  die  Gründe  gegen  die  Tendenz  derselben 
in  klarer  Weise  dar  und  erwähnte  schließlich  die  Arbeiten 


des  Mitteleuropäischen  Motorwagenvereins,  die 
auf  Abwehr  der  beabsichtigten  Gesetzesmaßregeln  gerichtet 
waren  und  auch  Erfolg  hatten. 

Dem  lebhaften  BeifaM,  der  dem  Vortrage  folgte, 
fügte  Herr  Konsul  Fischer  noch  herzliche  Dankesworte 
an.    Dann  wurde  folgende  Resolution  angenommen: 

„Die  am  16.  April  1907  vom  Magdeburger  Automobil- 
Verein  einberufene  öffentliche  Versammlung  erhebt  Protest 
gegen  die  von  parlamentarischen  Kreisen  gestellte  Forderung 
nach  einer  gesetzlichen  Ausnahmestellung  der 
Motorwagenbesitzer  durch  Schaffung  eines  Haft- 
pflichtgesetzes auf  der  bisher  erörterten  Grundlage. 
Sie  erblickt  darin  eine  ungerechtfertigte  Unter- 
drückung der  neuesten  Vervollkommnung  unseres 
Verkehrslebens  und  einer  aufblühenden  Industrie,  die 
bereits  vielen  Tausenden  von  Arbeitern  ein  reichliches 
Einkommen  gewährt  und  in  der  Zukunft  eine  noch 
günstigere  Entwicklung  unseres  Volkswohlstandes  ver- 
spricht Die  Versammlung  hat  von  den  bisherigen  aus- 
schlaggebenden Arbeiten  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins  in  dieser  Frage  mit  Genugtuung 
Kenntnis  genommen  und  bittet  den  Mitteleuropäischen 
Motorwagen -Verein,  in  seinen  Bemühungen  auch  ferner- 
hin unentwegt  fortzufahren." 

Nach  Schluß  der  Versammlung  blieben  viele  von 
den  Erschienenen  noch  längere  Zeit  gesellig  beisammen. 
Eine  größere  Zahl  von  Herren  meldete  sich  zum  Eintritt 
in  den  Verein. 


Prämie  an  Chauffeure  „für  den  qrössten 
Umsatz  an  Pneimatilcs". 


Oie  Zeitschrift  „l>cr  Kraftwagen",  offizielles  Or^an  Jos 
Allgemeinen  Kralhvagcnlührcr-VerhanJes  imJ  Jessen  Rechtshilfe- 
slelle.  enthalt  in  seiner  letzten  Nummer  Mildes  recht  eigen- 
artiges Inserat: 

5  Geldpreise  für  Chauffeure 

haben  wir  ausgesetzt  für  diejenigen  Chauffeure,  welche  vom 
15.  Arril  bis  1.  Oktober  l'«>7  hei  uns  Jen  grollten  l'ms.m  an 
Pneumatiks  hatten. 


3  Geldpreise 


zahlen  uir  denjenigen  <  iiauffeuren,  welche  uns  die  meisten  Kumten 
.  s.Jche.  die  spater  hei  uns  kauften  i  .mischen  ha  hon. 


Nlhcre 

Bewerb  zu 


Ober  obigen 

durch: 


Automobiles  Germain  G.m.b.H. 

Kurfürstendamm  45. 
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Ausstellungswesen. 


Zweite  Bremer  Kraftfahrzeug-Ausstellung  1!M>;. 

(H.  bis  15.  M11). 
Verzeichnis  der  Aussteller: 
(Fortsetzung  »on  Seit*  129.  Heft  6) 
6i.  Fabriquc  National  d  Armes  dt  Goerre,  AG..  Hcrstal  bei  Lattich. 

03.  Friedrich  Wilhelm  Meistofeld.  Riemenlibrik,  Köln,  Biauelenir.  20. 

04.  D.  Grabkowicz.  Berlin  N. 

65.  Gustav  Mnllcr,  Berlin  S.W.  29 

</>.  Solarinc  Gesellschaft  Meyers  &  Co,  Betlin-Weisscnsce. 

07.  1..  W.  Bestenbostel  Je  Sohn,  Maschinenfabrik  &  Eisengießerei.  Abt: 

Stahlgießerei,  Bremen. 
0«.  Fahrrad-Werke  „Mars",  A.G..  Nürnberg- Doos,  1  Di  alle,  Bremen). 
tut.  Leder  l'neuraatk  Fabrik  W.  Schalk  &  Cie,  Elberfcld-Sonnborn, 

70.  Frankfurter  Gummiwareo-Fabrik  Carl  Sloeckicbt,  A.-G.,(Gebr.  Müller, 
Bremen). 

71.  Russisch-Französische  Gamm»-.  Guttapercha    und  Telegraphenweikc 
Prowodnik.  Riga. 

7.'.  Vereinigte  Gurnmiwaren-  Fabriken  Harburg -Wien ,  Harburg  a.  E., 

■  Eisenmann  &  Co.,  Hambarg). 
73   Deutsche  riiramobilGesellsehaft,  Berlin, (Automobil  Verkehr  Heinrich 

Paechtcr,  Bnlin-Halensec). 
7-).  Allgemeine  Ausstellung  Zeitung.  Berlin  N..  Elsasserstr.  g. 

75.  Bremer  Wagen-  und  (  arisscrie- Werke,  vorns.  Louis  Gärtner, G.  m.b.H., 
Bremen. 

76.  C.Bescck.*,  Erstes  Oldcnburgisches Motorfahrzeug  Haus, Oldenburg  i.Gr. 

Die  Bremer  Automobil-Ausstellung  wird  am  o.  Mai  einen 
Blumcn-Kors«  bieten,  wobei  die  llesiUer  der  am  schönsten  aus- 
geschmückten Automobile  ausgezeichnet  werden.  Der  Korso,  an  dem 
«ich  auch  Automobile  ohne  Sehmuck  beteiligen  können,  wird  durch  die 
Hauptstraße  Bremens  führen  und  mit  einer  Blumcnschlacht  in  der  Nähe 
des  wohlbekannten  Bürgerpark*  endigen.  Am  11.  Mai  linden  Motor- 
boot-Rennen auf  der  Weser  statt  und  zwar  je  ein  Rennen  für  Touren- 
und  Rennboote  Uber  10  und  20  km.  Die  Zuverlässigkeitsfahrt 
Bicmcn  -  Hambaig  —  Bremen  wird  am  nächsten  Tage  angefahren  werden 


and  den  Automobilisten  in  3  Klassen,  den  Motorradfahrern  in  2  Klassen 
Gelegenheit  bieten,  wertvolle  Ehrenpreise  zu  euiogen.  Das  Sekretariat, 
Huttiltemraße  .*8.  ist  gern  bereit. Interessenten  weitete  Auskünfte  m  «teilen. 

Für  die  Wellbewcibe  wahrend  d«  Bremer  Automobil-Ausstellung 
1907  sind  noch  weitere  Ehrenpreise  in  Aussicht  gestellt  worden.  Es 
gelangen  ein  „Jubiläumspreis  des  Norddeutschen  Lloyd*  und  der  Duelop- 
Preis  zur  Ausschreibung,  liierte  sind  noch  die  Ehrengaben  des  Fremden- 
Verkehrs -Vereins  in  Bremen  und  ein  Ehrenpreis  der  Firma  C.  Ebrecnt 
hinzugekommen.  Den  Teilnehme!  n  an  den  Wettbewerben  winken  also 
eine  ganze  Anzahl  großartiger  Auszeichnungen,  die  viele  Sporlslcutc 
zur  Beteiligung  anregen  sollten. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrrädern  etc.  Leipzig 
1907,  In  gleicher  Weise  wie  die  Anzahl  der  Verkäufer  und  K.iufei  bei 
den  Leipziger  Engrosmessen  der  keramischen  Glas-,  Metall-,  Kurz-  und 
Spielwaren  etc.  Branchen  zunimmt,  wächst  auch  proporlioncll  das 
Interesse  der  einschlägigen  Kreise  fltr  die  jedes  Jahr  im  Oktober  im 
Leipziger  KryslaTI-Palast  stattfindenden  Spezialmesaam  auf  dem  tiebiete 
des  Motorfahrzeug-  und  Fahtradwesens  und  <let  ihm  v«  sandten  fein- 
mechanischen Industrien.  Einen  bündigen  Beweis  hierfür  erbringt 
übrigens  die  Talsache  dir  in  großer  Anzahl  aus  allen  Teilen  Iieiitsch- 
lands  und  dem  Auslände  eingegangenen  bedeutenderen  Piatzanmcldungen, 
die  gegenwärtig  die  stattliche  Ziffer  von  150  beieits  Uber  sein  Uten  haben. 
Wird  fern«  in  Berücksichtigung  gezogen,  daß  jetzt,  nach  einem  zehn- 
jährigen Bestehen  dieses  Leipziger  Spezialmarktes  auf  dem  Jahre»- 
progiarnm  eines  jeden  auf  vnrlcilhafien  Einkauf  bedachten,  irgendwie 
vom  Gesehiii  abkömmlichen  Händlers  be/w.  Wicdcrvcrkäufcrs  aus 
Deutschland  und  den  benachbarten  Staaten  wie  •  >estcrrcich-l  ngarn. 
Rußland.  Däncmatk,  Holland.  Belgien.  Schweden,  Norwegen  der  regit- 
mäßige  Hesuch  dieser  Messe  figuriert,  so  steht  auch  in  diesem  llsibst 
wiederum  ein  großer  geschäftlicher  internationaler  Messeverkehr  im 
Leipziger  Kryslall-Palast  zu  «warten.  Die  Fahrt  zur  Leipziger  Oktober  - 
messe  ist  für  den  Einkäufer  eben  zu  einer  Nolwentigkeit  geworden,  die 
»ich  aber  unter  vielen  Gesichtspunkten  beliachtet,  lür  ihn  lohnt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Automobilisten,  die  dnrek  Frankreich  reisen,  dürfte  die 
Mitteilung  ieteressi«en,  daß  die  Continental-Co.  in  ihrem  eigenen 
Gcschäflsliause  in  Paris,  Avenue  Malaknrf  IJf),  ein  Reise  -  Bureau 
(Touring-Ofnce)  für  Auskünfte  Uber  Wegcverhällnisse,  Garagen,  Hotels 
usw.  em:htet  hat.  Die  Aichive  dieses  Bureaus  enthalten  ein  sehr 
umfangreiches  Material,  das  in  jahrelanger,  mühsamer  Spezialarbeit 
speziell  füi  Automobilisten  zusammengestellt  wurde.  Jeder  Motor  fahrcr 
eihäit  dort  von  einem  sachkundigen  Beamten  «schöpfende  Auskunft 
unentgeltlich  Die  Continental-Co.  ladet  alle  Automobilisten  ein,  von 
dieser  Neueinrichtung  ausgiebigen  Gebrauch  zu  machen.  —  Wie  uns  die 
Continental  Caoutschouc  und  Gutta  P«cha  Gomragoie  mitteilt,  ist  deren 
holländisches  Haus  von  Rotterdam  nach  Amsterdam,  Prinzengracht  10-7 
verlegt  worden. 

Einen  glänzenden  Sieg;  hat  das  Sonntag,  den  31  Apiit  aus. 
gefahrene  Targa  Floria  Rennen  der  Fiat-Maike  gebracht.  Es  ist  nicht 
eben  etwas  Neues,  daß  Fiat  in  solchen  Konkorrenzen  überlegen  ab- 
schneidet, —  die  Geschichte  d«  Marke  weist  mehr  als  einen  Fall  auf, 
in  dem  Fiat  sich  mit  respektablen  Gegnern  gemessen  und  dank  setner 
vorzüglichen  Konstruktion  and  seiner  hohen  Leistungfsähigkeit  den  Sieg 
davongetragen.  —  aber  gerade  die  Targa-Florio  mit  ihren  unendlich 
schwierigen  Straßrn* «hallnissen  bedeutele  eine  ernste  Piüfuog.  Die 
drei  Fiat -Wagen,  die  am  Start  erschienen,  belegten  den  ersten,  zweiten 
und  achten  Platz,  ein  überzeugender  Beweis  für  die  hohe  Klasse  dieser 
Marke.  Die  bekannte  Automobil -Firma  Loeb  &  Co.,  G.  m.  b.  H., 
Kerlin.  Unter  den  Linden  r>s,  in  deren  Händen  d«  Alleinverkauf  der 
Fiat  Wagen  füi  Berlin  und  einen  Teil  Norddeutsehlands  liegt,  bat  soeben 
den  Prachtkatalog  Imü7  veröffentlicht  (vergl.  .Katalog  Besprechungen* 2 1 1|, 
den  sie  Interessenten  gern  zur  Verlegung  stellt. 

Die  Contlnentale-Automobll-Oesellscbaft,  Charloitcnburg, 
llirdenbcrgstr.  .'7.  kann  mit  den  Erfolgen  der  von  ihr  vertretenen 
Fabrikate  zufrieden  »ein.  So  gewann:  Graf  Soldatercow  mit  einem 
hunder tpfeidigen  Hi  asier-Wagro  in  2<>  Sekunden  das  Fünf- Kilometer- 
Rennen.  Auf  einen  anderen,  sehr  schönen  Erfolg  kann  eine  ebenfalls  von 
der  ContinenUlen  vertretene  Marke  zurückblicken:  In  der  Benzin  Consum- 
Conkurrcor  von  Cannes  am  Q.März  d.  Js.  gewann  die  Maike  Dialto 
A.  Clement  den  ersten  Preis  mit  einem  JO/S5  PS.  Wagen  bei  einem 
Benzini  ei  brauch  von  lo  Litern  für  100  Kilometer. 

Eine  Riesengarage  wurde  von  der  K  raftfahrzeu  g  •  Aktien  - 
Gesellschaft  auf  ihrem  Grundstück  Charlottenburg.  Bisroarckstrasse 
Fritschestraße  «richtet  und   soll  bereits  am  l.  Juli  1<>07   ihrer  Be- 


stimmung übergeben  worden.  Für  .V«>  Wagen  ist  in  zwei  Gesilmsscn 
des  gewaltigen  Gebäudes  Platz  geschaffen,  in  verschließbaren  Einzel- 
und  Sammelstellen  —  also  den  Bcdrirlnissen  des  Privatmannes  sowohl 
wie  denen  des  Fuhrnntcr nehmers  angepaßt  —  werden  die  Wagen  unter- 
gebracht. Jeder  Stand  ist  mit  Heilung,  Wasserversorgung,  elektrischem 
Licht  ausgelastet.  Eine  unaufdringlich  arbeitende  und  dennoch  absolut 
Zuverlässige  Kontrolle  nimmt  von  den  Ankunft*-  und  Abfahrtszeiten 
der  Wagen  Notiz;  ausreichende  Gelegenheit  zum  Waschen  und  Reinigen 
der  Wagen  ist  vorhanden.  Telephon,  Warteräamc  etc.  stehen  zur  V«. 
fügong.  Aus  einer  cxplosionssicbcrcn  Benzinslation  —  sie  faßt 
JjOCO  Liter  —  wird  Benzin  zu  jed«  Tages,  und  Nachtzeit  zu  den 
jeweils  billigsten  Notierungen  abgegeben.  Die  in  demselben  Hause 
untergebrachten  für  jedes  System  eingerichteten,  mit  den  neuesten 
Spczialmaschinca ausgestatteten  Keparaturwerkstätti  ndei  Firmal  .oeb\'  l  0., 
G.  m.  b.  iL,  deren  umfangieiehc  Ersalzteillager.  die  ferner  vothandene 
Sattlerei,  Laekieruci.  Schlosserei  crrr.ogliihcn  es,  an  deu  eingestellten 
Fahrzeugen  etwa  erforderliche  Reparaturen  fchr  sihn  11  sachgemäß  aus- 
führen tu  lassen  und  gestatten  auch  kle  ncre  Defekte,  die  gegen  das 
Interesse  ein«  guten  Pflege  d«  Wagen  aus  Zeitmangel  oft 
unberücksichtigt  bleiben  und  nicht  selten  einen  titthen  Vcmhlciß  der 
Fahrzeuge  herbeiführen,  tofort  nach  ihi«  Entdeckung  zu  beseitigen,  da 
in  derselben  Zeit,  in  der  d«  Chauffeur  den  Wagen  reinigt,  auch  der 
betreffende  Hand weiker  tätig  sein  kaon.  Die  Garagen  sind  inkl  Heizung. 
Beleuchtung,  Wasserveisorgung  zum  Preise  von  M.  .'u.ijO  pro  Monat  an 
ru  vermieten;  Anmildongcn  werden  schon  jetzt  c  t^egengenomrnrn  und 
mit  Rück«icht  anl  die  zu  erwartend  r  rege  Nachli.ige  auch  schon  jstzt 
erbeten.  SpezialauskUnfte.  Sondrroflertcn  etc.  stehen  kostenlrn  un.l  ohne 
Verbindlichkeit  zur  Verlügung. 

Aal  der  Agrlkultaral  Hall  •  Ausstellung  In  London  war 

der  Continental- Pneumatik  von  allen  auf  Fahrzeugen  ausgestellten 
Reifenmaiken  am  stärksten  vertreten,  t  a.  .15  pCt.  aller  Wagen  waren 
mit  diesem  deutschen  Fabrikat  montiert,  wählend  die  närhsisutkcu- 
(einheimische)  Marke  nur  ca.  i'i  pCt.  fUr  sich  in  An«pnnh  nehrnen 
konnte  ond  diedriltstärksle  Maike  nur  ca. 9  pCt.  Der  RrstverteiHe  sich  auf 
14  andere  Reifenmaiken.  Continental  erfreute  sich  demnach  auch  im 
britischen  Inselreiche  einer  stets  zunehmend. -n  Beliebtheit. 

Pneumatische  Anlaßvorrlcbtung.  Interessenten  seien  larauf 
hingewiesen,  daß  diel  udel  I-  M  otor  e  n -<  j  esc  1 1  sch  a  ft ,  Berlin.  Reinickcn" 
dorfei Strasse  46,  eine  derailige  Verrichtung  ;m  Verlligung  von  Reflektanten 
hält,  die  jederzeit  im  Betrieb  vorgefühlt  werden  kaon. 
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Katalog-Besprechungen. 


Olympia  -  Ausstallongs  -  Katalog  zur  Ausstellung  vom 
7. bis  1«.  Mirz  11107  für  Commerden«  Motorfahrzeuge  unJ  Motor- 
boote in  London.  Infolge  der  großen  Infolge  der  duich  die  Sriciely 
of  Manufacturcr*  iind  Trsders  veranstalteten  Anstellungen  war  die 
Nachfrage  nach  Raum  »o  groü  geworden,  daß  ihr  nicht  gentigt  werden 
konnte.  F.»  wurde  dcthalb  beschlossen,  eine  besondere  Ausstellung  für 
commerciclle  Fahrzeuge  und  Motorboote  zu  organisieren  und  hierbei  ist 
der  große  zur  Verfügung  stehende  Raum  in  Olympia  ohne  Schwierigkeit 
gelullt  worden.  Im  Katalog  werden  die  Hcstimmungcn  aufgeführt,  wo- 
nach die  Ausstellung  einer  Ktfindung  in  einer  industriellen  oder  inter- 
nationalen Ausstellung  oder  die  Veröffentlichung  einer  Beschreibung  der 
Erfindung  während  der  Ausstellung,  der  Fr  langung  eines  Patentes  lilr 
jene  F.i  findung  nicht  hinderlich  ist,  es  ist  auch  der  Gebrauch  der 
Erfiodung  in  und  außerhalb  der  Ausstellung  gestattet,  doch  müssen 
hierzu  folgende  zwei  Vorschriften  erfüllt  sein:  l.  Orr  Aussteller  muß 
vorher  dem  Controleur  davon  Mitteilung  machen,  daß  rr  seine  Kt  Rodung 
ausstellen  will,  und  J.  Der  Antrag  auf  Patenterteilung  muß  vor  der 
Ausstellung  oder  innerhalb  6  Monaten  nach  dem  Dalum  ihrer  Eröffnung 
gestellt  worden.  Dasselbe  gilt  ftlr  die  Anstellung  einer  Zeichnung  oder 
eines  Artikels,  »u  dem  eine  Zeichnung  gehört.  Die  Registrierung  einer 
Zeichnung  wird  durch  die  Aufteilung  weder  behindert,  noch  wird  hier- 
dutch  t-ine  etwa  bereits  erfolgte  Registrier ung  aufgehoben,  vorausgesetzt, 
daß  die  beiden  oben  angegebenen  Bedini-ungen  der  Anmeldung  crfQllt 
sind.  —  Von  Aussteller n  nennen  wir:  Ludwig  L-'iwe  mit  verschiedenen 
Arbeitsm  schinen;  Canstattcr  -  Gesellschaft  für  Automobil- 
vci  sorgung  mit  Chassis  für  gewöhnliche  Wagen  von  15  Ztrn.  Trag- 
fähigkeit und  2  zylindrigem  12  pfetd.  Motor;  für  Kohlcntmnsporl- 
wagen  aus  Stahl.  3  Tonnen  Nutzlast  und  4  rylindrifrem,  24  pferdigrm 
Motor;  für  Omnibus  von  5  Tonnen  Tragfähigkeit  und  4  zylindrigem, 
3O,j0pferd.  Motor.  Sims  Manufacturing  Co.  mit  I  oder  2  Tonnen- 
wagen  bezw.  Lovry  12/15  PS.  und  einem  5  Tonnen-Lony  .>*  35  PS. 
für  die  Great  Central-Railway.  Milnes-Daimler  mit  2H  pferdigem 
1  >rnnibm-Ch».Niis  und  2  und  4  zylindrigem  I.oviys  für  1,5  und  3  Tonnen 
Last,  14  23  pferd.  Motor.  Daimler -Motor  Co,  mit  einem  Train 
ROnard  von  zwei  Personen  und  einem  Gepäckwagen.  Neue  Auto* 
mob  il-Gcsellscha  ft  mit  einem  Omnibus  von  24  -6  P.*-.,  4  Zylinder 
mit  Decksilren,  IDr  im  Ganzen  37  Personen,  einem  Straßcnbcsprcngungs- 
wagen  für  Herlin  16/ 1»  PS.,  4  Zylinder,  5  51x1  kg  Tara,  5rxx>  kg 
Wasseraufnahmen.  Strauß  iTo.  mit  Fafnir-Zwillings-.  4  undbrytdg. 
Marine-Motoren  und  4zylindriger  Maschine  fhr  commerciellc  Wagen. 

jio.  Von  Adam  Cook'a  Sons  in  New- York  Ci  y.  N.  J.,  i»< 
uns  eine  Liste  in  englischer  Sprache  Ober  das  von  der  Fi'ma  unter  dem 
Namen  „Albany  Giease"  vertriebene  Schmiermittel  eingegangen, 
welches  konsistenterer  Oualität  ist.  Die  Liste  gibt  einige  allgemeine 
Schmierregeln,  die  hier  angeführt  seien:  Die  Lager  der  Radachsen 
sollen  alle  5—  öoo  km  genau  nachgesehen,  mit  Albany  Greese  versehen 
werden;  bei  Kugellagern  ist  eine  genaue  Revi-ion  nach  ea.  hxjo  km 
notwendig;  ein  regelmäßiges  Nachsehen  ist  bei  Gleitlagern  alle  14  Tage, 
bei  Kugellagern  alle  J  Monate  n<"ilig.  Das  DifTeicntialgehäuse  soll 
einmal  oder  zweimal  im  Monat  ausgewaschen  und  mit  Albany  Greasc 
getollt  werden.  Die  Cardanseleoke  empfiehlt  es  sich  alle  3üo  km 
zu  schmieren,  ebenso  die  Straerungsgch&use  etc.  Ferner  sollu-n  ilie 
StauOcibuchscn  immer  gut  mit  Schmiermaterial  gefüllt  und  nachgedreht 
weiden.  Vier  in  der  Viscoiil.it  verschiedene  Oualitiilen  weider.  unter- 
schieden ftti  Winter  und  Sommer. 

211  Leber  die  Fiat  •  Motorwagen  gibt  die  neue  IQ07-Liv«c 
von  Loeb  &  Co  ,  G.  m.  b.  lt  ,  in  Berlin.  Lnler  den  Linden  65.  Aus- 


kunft, Einleitend  wird  der  Fiatwagen  S.  M.  des  Kaisers  im  Bilde  vor- 
geführt, und  dann  die  neuen  Modelle  besprochen,  unter  denen  der 
Fiat- Sechszylinder  an  der  Spitze  steht.  Itcsondeis  interessant  i»l  das 
12  1875  Fiat-Bi  cv  et  Ii- Chassis,  das  die  neue  eigenartige  Konstruktion 
des  Cardanantriebes  aufweist.  Bei  diesem  befindet  sich  das 
Differentialgetriebe  rieht  mehr  wie  üblich  in  der  Hinterachse,  wo  es  da? 
unabgcfedcrle  Gewicht  der  Hinterbrllcke  nur  noch  vermehrt  und  den 
schädlichen  Grundstoßen  besonders  ausgesetzt  ist,  sondern  ist  in  der 
Mitte  des  Wagens  hinter  dem  Wechselgetriebe,  ähnlich  wie  bei  den 
Wagen  mit  KctlenUbcrlragung,  an  dem  gefederten  Rahmen  aufgehänet. 
Zwei  glcichachsige.  incinandergclagerte  Wellen  übertragen  den  Antrieb 
vom  Differential  aus  durch  je  ein  Kugelrad  auf  die  Hinter  «d wellen,  so- 
daß  sich  in  dem  kugelartig  ausgebildeten  Stahlgehäuse  der  llinter- 
brOcke  nur  2  Kegelradpaare  befinden.  Dadurch  konnte  die  ungeteilte 
Hinterachse  leichter  ausfallen  und  den  Hinterrädern  der  erwünschte  Rad- 
sturz gegeben  werden.  Von  dfn  4  Geschwindigkeiten  des  Wechsel- 
getriebes i«l  die  vieile  in  direktem  Eingriff,  ah  lllnficr  Gang  wird  die 
Rnckwäitsgeschwindigkeit  vermittels  der  Winkelrugschaltung  geschaltet. 

Di.-  automatische  Anlaßvorrichtung  der  40  PS.-Fiatwaßen 
ist  bereits  gelegentlich  der  letzten  Ausstellung  besprochen  woiden  un.I 
arbeitet  vermittelst  Lulldruck,  den  eine  Kolbenpumpe  in  einem  Druck  - 
bchälter  erzeugt.  Verschiedene  Karosserie-Ausführungen,  von  denen  wir 
einige  bereits  aufUcnzwagcn  bewundert,  werden  im  Bilde  vorgefahrt;  s-> 
i.  B.  einige  Seehssitzer,  eine  Limounne  Katosierie  mit  abnehmbaren 
Seitenwänden  etc.  Zum  Schlüsse  ist  noch  auf  das  neue  Garage- 
Unternehmen  der  mit  Loeb  &  Co,  liierten,  Kraflfahrzcug-Akticn-Gcscll- 
schaft  in  der  Buroa-cksliauc-  Frilscheslraflc  in  Charlottenburg,  an  der 
Dobcritzer-lleer»;raßc  hingewiesen.  Der  Fiatkatatog  wird  Interessenten 
auf  Wunsch  von  der  Firma  Loeb  i  Co.  gern  zugesandt. 

212.  Dampfwagen  -  Katalog,  Patent  Stolti.  Von  dem 
Tcchn.  Bureau  Peter  Stoltz  in  Berlin  NW.,  geht  uns  ein  Katalog  Ober 
Dampf  Kraftfahrzeuge  mit  Sicherheit«. Rohrplatten  - Dampferzeuger. 
Patent  Stoltz,  zu.  Lizenznehmer  des  Patentes  Stolz  sind  die  Firmen: 
Friedr.  Krupp.  A.  -  G.  Germaniawerfl,  Kiel  Gaaidcn;  Hannoversche 
Maschinenbau  A.-G.,  vorm.  Georg  Eegestorff,  Hannover- Linden;  Eisen- 
werke Gaggenau  A.-G,.  Gaggenau,  Baden.  Die  Generalvertretung  für 
den  Verkauf  der  von  diesen  Firmen  hergestellten  Kraftfahrzeuge  ist  der 
Firma  l'etcr  Stoltz  übertragen  worden.  Zurzeit  werden  „Stoltz"- 
Dampferzeuger  eingebaut  in  Dampfla  st  wagen  von  20/25  PS.  und  30 
für  Nutzlasten  voa  je  .v>Jt>— ?rxrj  kg  und  oorjt'  kg,  Dampfomnibusse  in 
gleichen  Pferdestärken  der  Maschincnanlagcn  und  Dampftiicbwagcn  mit 
30-- HO  PS.  ■  M.ischinenanlagcn  für  H  >upt-  und  Nebeneiscobabnen.  Der 
mit  instruktiven  Abbildungen  ausgestellte  Katalog  gibt  eine  ausführliche 
Beschrcibnng  der  Hauart,  Betriebsweise.  Dampfvet brauch  der  Sicherheits- 
Rohrplattcn  Dampferzeuger,  der  Dampfmaschine  etc.  Da  bereits  mehr- 
fach in  der  Zeitschrift  hierüber  ausführlich  berichtet  wurde,  erübrigt 
sich  ein  weiteres  Eingehen  auf  Einzelheiten;  erwähnt  sei  nur  noch  das 
,,Stoltz"-Rad  wegen  seiner  d.'impfenden  Gummi-Zwischcnlage  in  der  Felge. 

jij.  Ihren  Karowerle-K atalog  IQ07  sandte  uns  die  Heil- 
bronner  ■  Fahrzeugfabrik  Inhaber  Paul  Günther  in  Heilbronn 
am  Neckar,  durch  ihren  Vertreter  Herrn  C.  von  Matzenau  in  Berlin  SW.. 
Gitsthioerstraße  107.  Die  Illustrationen  weisen  die  versehiedenartigen 
Karosserictypen  auf,  unter  denen  eine  Rennkarosserie,  mit  einklappbarem 
Dienersitz,  ein  Selbstfahrer-Coupe,  ein  Doppelphseton  mit  abnehmbarem 
Limossineaufiatz,  ein  Urrliner  Drosehkcnaufbau,  sowie  einige  Landaulel- 
und  Limousinetypen  von  eleganter  Linienführung  hervorgehoben  seien. 
Die  Firma  Übernimmt  auch  l'mbauten  und  Modernisierungen,  wie  auch 
Reparaturen. 


9  Wichtig  für  den  Automobilbau!  ^ 

Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 
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Aehnlichl<eiten  und, Verschiedenheiten  unserer 

Äutomobilmotoren. 


Von  Diplom  Ingenieur 

Die  Verschiedenheiten  unserer  Automobilmotoren 
sind  heute  lange  nicht  mehr  so  augenfällig  als  ungefähr 
vor  7  Jahren,  damals  waren  noch  sehr  viele  Bauarten 
verbreitet  z.  B.  die  langsamlaufenden,  liegenden  Maschinen 
mit  offenem  Gabelrahmen  bei  den  alten  Benzwagen,  die 
stehenden  Motoren  mit  querliegender  Welle  bei  den 
Erzeugnissen  der  österreichischen  Daimler-Motoren-Oesell- 
schaft und  die  V-förmigen  Motoren  bei  den  Mors-Auto- 
mobilen.  Heute  finden  wir  solche  Abarten  nur  noch 
bei  kleinen  billigen  Wagen,*)  nämlich  die  ersteren  (aller- 
dings mit  geschlossenem  Rahmen)  bei  den  Fahrzeugen 
der  Oldsmobilgattung,  die  zweiten  bei  Minervette  u.  a. 
und  schließlich  die  V-förmigen  Maschinen  bei  Pikolo, 
Adler,  Puch  u.  a.,  aber  unsere  normalen  Automobile 


*  Siehe  Zcitschr.  d. 
Heft  20,  Seite  491. 
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Ludwig  Freiherr  v.  Low. 

haben  heute  durchweg  schnellaufende  Viertaktmotoren 
mit  senkrechten  Zylindern  und  in  der  Fahrrichtung 
liegender  Kurbelwelle,  und  das  Maschinenbett,  der 
Rahmen,  der  bei  Dampfmaschinen  meist  als  Bayonnet- 
rahmen  ausgebildet  wird,  hat  stets  die  Form  eines  Ge- 
häuses, in  dem  die  Kurbeln  das  Oel  herumschleudern. 

Die  hauptsächlichsten  konstruktiven  Unterschiede 
unserer  heutigen  Automobilmotoren  liegen  in  der  Aus- 
bildung des  Kurbelgehäuses  (wagerechte Trennungs- 
fuge, senkrechte  Trennungsfuge,  seitliche  Deckel), 
in  der  Kurbelwelle  (geschmiedete  Kurbelwellen, 
zusammengeschraubte  Kurbelwellen),  ihrer  Lagerung 
und  der  Anbringung  innerer  oder  äußerer 
Schwungmassen,  ferner  im  Zylinderguß  (Einzel- 
zylinder und  paarweise  zusammengegossene  oder  mehr- 
fach zusammengegossene  Zylinder,  Wasserbespühlung 
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der  Zylinder  und  Kühlwassermäntel  mit  seitlichen  oder 
oberen  Deckeln  oder  mit  Pfropfen),  in  den  Ventil- 
anordnungen   (ungesteuerte  und  gesteuerte  Ventile, 
ig  stehende,  hängende  und  ge- 

i£&'l  ^  s4i  neigte  Ventile,   Anzahl  und 

ijj™  .^p»"*Ä  Lagerung   der  Nockenwellen 

für  die  Ventilsteuerungen) 
und  in  der  Verteilung  der 
Motorzubehörteile  (Kühl- 
wasserpumpe, Vergaser,  Mag- 
neto u.  a.)  auf  den  ver- 
schiedenen Seiten  des  Motors. 

Wir  beginnen  mit  dem 
einfachsten  Motor,  dem  mit 
Recht  so  beliebten  und  sehr 
verbreiteten  Einzylindermotor 
von  de  Dion  &  Bouton;  er 
ist  in  Fig.  1  dargestellt;  wir 
sehen  an  ihm  kein  Schwung- 
rad; es  befinden  sich  nämlich 
—  und  das  ist  das  Charak- 
teristische der  normalenEin- 
zy linder  -  Automobilmotoren 
—  zwei  Schwungscheiben  im  Innern  des  Kurbelgehäuses, 
was  wir  aus  Fig.  2  erkennen.  (Der  hier  rechts  vom  Motor 
befindliche  Teil  ist  kein  Schwungrad,  sondern  das 
aus  Blech  gepreßte  Gehäuse  einer  Reibungskuppelung, 
die  von  den  Adler-Fahrradwerken  angebaut  wurde, 
ebenso    wie    die    Kühlpumpe,    die    wir    vorn  unter 

Klauenklippe  - 
lung  für  die 
Anlaßkurbel 
sehen.)  Wir 
erkennen 
ferner  aus 
diesem  Bild, 
dali  sich  das 

Saugventil 
über  dem  Aus- 
puffventil  be- 
findet und  ein 
ungesteuertes 
ist;  auf  die 
Vorzüge  und 
Nachteile  die- 
ser Ventilan- 

ordnung 
kommen  wir 
später  zurück. 

Seit  diesem 
Jahre  verwen- 
det die  Firma  de  Dion  JV  Bouton,  nachdem  sie  bisher 
mit  seltener  Hartnäckigkeit  stets  für  die  ungesteuerten 
Ventile  eingetreten  ist,  gesteuerte  Ventile  in  einer  An- 
ordnung,  wie    wir   es    in   Fig.  3,  einem   Motor  der 


Hansa-Automobil-Gesellschaft,  sehen.  An  dieser 
Fig.  3  fallen  uns  die  weiten  Kühlwasserleitungen  auf,  die 
den  Zweck  haben,  den  Widerstand  in  den  Rohren  so 
zu  vermindern,  daß 
man  ohne  Kühlpumpe 
auskommt.  DieH.A.G. 
sagt  nämlich:  „Brasier 
hat      zweimal  das 

Gordon  -  Bennet- 
Rennen  gewonnen  mit 
Wagen  ohne  Kühl- 
pumpe, und  damit  ist 
der  Beweis  geliefert, 
daß  der  Wärmeauf- 
trieb im  Zylindermantel 
und  der  Abtrieb  im 
Kühler  fürden  erforder- 
lich raschen  Umlauf 
des  Kühlwassers  ge- 
nügt." Wir  werden 
dasselbe  Bestreben 
noch  an  verschiedenen 
anderen  Fabrikaten 
verwirklicht  finden.  - 


-ou=SF 


Fig.  3.   I  tansa. 


FiK.  2.  Dion. 


Bei  den  Figuren  1—3  ist  das 
Kurbelgehäuse  durch  eine  senkrechte  Trennungsfuge  ge- 
teilt, und  sämtliche  Lager  bestehen  aus  ringförmigen 
ungeteilten  Büchsen;  im  Gegensatz  hierzu  sehen  wir  an 
derFig.4  —  einem  älteren  Kämpermotor  —  daß  man 
früher  solche  Moloren  mit  eingekapselten  Schwungscheiben 
auch  mit  wagerechter  Gehäusetrennungsfuge  baute;  diese 
Konstruktion  ermög- 
licht zwar,  die  Lager 
nachstellen  zu  können, 
weil  sie  nicht  aus 
ringförmigen  Büchsen 

bestehen,  sondern 
zweiteilig  sind,  aber 
ein  für  Einzylinder- 
motoren gewichtiger 
Vorteil  —  die  Einfach- 
heit wird  stark  be- 
einträchtigt. Heute 
haben  daher  die  Ein- 
zylindermotoren —  wie 
wir  an  den  Figuren 
1  3  gesehen  haben , 
—  fast  stets  senk- 
rechte Gehäusetrenn- 
ungsfuge und  unge- 
teilte Lager. 

Die  bemerkens- 
werteste Ausnahme  von  der  normalen   heutigen  Ein- 
zylindermotoren-Bauart bildet  der  in  Fig.  5  dargestellte 
Maurer  -  Union -Motor.       Er  besitzt  wagerechte  Ge- 
häusetrennungsfiige   und  geteilte   Lager  (wie  der  alte 


Ww.  4.  Kämper. 
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Kämpermotor),  ferner  eine  aus  einem  Stück  bestehende 
Kurbelwelle  und  daher  keine  inneren,  sondern  äußere 
Schwungscheiben.   (Die  große  Scheibe  rechts  ist  gleich- 
zeitig die  Planscheibe  für  den  Diskusantrieb  der  Kraft- 
übertragung auf  die  Hinterräder.) 
Zwecks     Massenausgleich  der 
schwingenden  Triebwerksteile 
sind  keine  Gegengewichte  vor- 
handen, sondern,  wie  in  dieser 
Fig.  5  zu  sehen  ist,  auf  der  gegen- 
überliegenden  Seite   Löcher  in 
die  Schwungkränze  eingebohrt, 
die  mit  Kork  ausgestopft  sind. 
Wir  sehen  hier  ferner  die  für 
die   Maurer  -  Einzylindermotoren 
charakteristische  Betätigung  des 
Abreißzünders  durch  den  Kolben, 
bei  der  man  zwar  den  Zünd- 
moment  nicht  verstellen  kann, 
was  aber  hier  nichts  schadet, 
weil  die  Maurer- Motoren  wegen 
der  beliebig  einstellbaren  Reib- 
radübersetzung nicht  mit  veränderlicher  Tourenzahl  zu 
arbeiten  brauchen;  aus  diesem  Grund  ist  auch  hier  das 
ungesteuerte  Säugventil   besonders   berechtigt,  worauf 


Fig.  5.  Maurer. 


Gehäusetrennungsfugen  haben;  vereinzelt  kommt  dies 
auch  bei  Mehrzylindermotoren  vor,  wie  wir  uns  an  den 
folgenden  Bildern  vergegenwärtigen  wollen.  Die 
Figuren  6a  und  b  zeigen  einen  solchen  Zweizylinder- 
motor, wie  er  noch  im  vorigen 
Jahr  von  einer  belgischen  Firma 
gebaut  und  hier  als  Hexe- 
Fabrikat  bekannt  wurde.  Selt- 
sam ist  an  diesem  Motor  ferner, 
daß  die  Kolben  gleichlaufend 
sind.dadurch  werden  zwar  gleiche 
Zeitabstände  zwischen  den  Ex- 
plosionshuben erzielt*),  aber 
hinsichtlich  der  Triebwerks- 
schwingungen, die  den  gapzen 
Wagen  erschüttern,  ist  dieser 
Motor  nicht  besser  als  ein  Ein- 
zylindermotor.  Im  allgemeinen 
ordnet  man  bekanntlich  bei  Zwei- 
zylindermotoren die  Kolben  so 
an,  daß  sich  der  eine  von  ihnen 
jederzeit  in  der  umgekehrten 
der  andere,  wie  wir  aus  der 
sehen,  daß  diese  Fig.  7  auch 


Richtung  bewegt  als 
Fig.  7  erkennen.  Wir 


Fig.  6a.  Hexe. 


Fig  ob.  Hexe. 


wir,  wie  schon  gesagt,  später  noch  eingehend  zurück-  von  einem  Motor  mit  inneren  Schwungmassen  stammt,  nän> 
kommen  werden.  lieh  einem  Bayard-Motor,  allerdings  sind  hier  nicht  lediglich 

Wir  haben  vorhin  gesehen,  daß  die  Einzylinderrnotoren 


im  allgemeinen  innere  Schwungmassen  und  senkrechte 


•)  Verjjl.  ZciUchr.  .1   M.  M.  V.  1905.  lieft  3.  Seite  64. 
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innere  Schwungscheiben,  sondern  auch  ein  schweres 
äußeres  Schwungrad  vorhanden.  Zu  der  Fig.  6a  ist  noch  zu 
bemerken,  daß  die  beiden  Zylinder  hier  aus  einem  Stück 
gegossen  sind,  und  kein  Wasser  kann  zwischen  ihnen 
durchtreten  ;  wir  kommen  hierauf  noch  wiederholt  zurück.  — 


Fig.  7.  Bayard. 


Senkrechte  Gehäusetrennungsfugen  bei  Vierzylinder- 
motoren sehen  wir  an  dem  kleinen  Fafnirmotor  in  Fig.  8< 
außerdem  bemerken  wir  hier,  daß  die  vier  Zylinder 
einzeln  auf  das  Kurbelgehäuse  aufgeschraubt  sind,  sowie 
eine  eigenartige  Ventilbetätigung;  diese  werden  wir  an 
späteren  Figuren  deutlicher  finden.  Gar  keine  Gehäuse- 
trennungsfugen,  sondern  seitlich  aufgeschraubte  Deckel 
zeigen  die  beiden  folgenden  Figuren.  Fig.  9  ist  wieder 
eine  Konstruktion  von  Maurer,  bei  ihr  sind  das  Kurbel- 
gehäuse, die  vier  Zylinder,  die  Saugleitung  und  die 
Auspuffleitung  —  alles  aus  einem  einzigen  Stück  ge- 
gossen. Wenn  die  Gießereitechnik  hierbei  nicht  zuviel 
Ausschuß  erzeugt,  ist  dies  eine  herrliche  Sache, 
denn  nun  sind  fast  keine  Rohrleitungen,  die  die  Zu- 
gänglichkeit erschweren  würden,  erforderlich,  sondern 
der  Vergaser  ist,  wie  wir  sehen,  direkt  an  das  Zylinder- 


Fig.  8.  Fafnir. 


gußstück  angeschraubt.  Diese  metallische  Berührung 
bildet  wohl  auch  die  beste  Vergaserheizung,  denn  nun 
wird  dem  flüssigen  Benzin  die  Wärme  zugeführt,  und 
die  Dichte  der  Zylinderfüllung  wird  nicht  in  dem  Maße, 
wie  es  bei  der  Gemischanwärmung  der  Fall  ist,  ver- 


mindert —  Bei  der  geringen  Längenausdehnung  dieser 
Maschine  hielt  sich  ihr  Konstrukteur  für  berechtigt,  das 
Mittellager  der  Kurbelwelle  wegzulassen  und  nur  zwei 
Lager  in  den  Deckeln  anzuwenden.  Wie  diese  Fig.  9 
zeigt,  besitzt  der  Motor  eine  eigenartige  Steuerung  der 
Auspuffventile;  die  Saugventile  sind  ungesteuert;  eine 
Nockenwelle  ist  nicht  vorhanden,  sondern  zwei  Exzenter 
auf  der  Welle  der  Magneto  bewegen  zwei  über  den 
Zylindern  befindliche,  ineinandergesteckte  Wellen  (Voll- 
und  Hohlwelle)  pendelartig,  so  daß  beim  Aufgang  und 
Niedergang  abwechselnd  die  einen  oder  die  anderen 
Ventile  betätigt  werden.  Ein  weiterer  Motor,  der  keine 
Gehäusetrennungsfuge,  sondern  nur  seitliche  Deckel 
besitzt,  ist  der  in  Fig.  10a  und  b  dargestellte  neue 
Brasiermotor.  Wie  die  Fig.  10  a  zeigt,  befindet  sich 
hier  das  mittlere  Lager  in  einem  besonderen  heraus- 
nehmbaren Teil.  —  Die  Fig.  10b  führt  uns  eine  der 
neuesten  Veränderungen  unserer  Automobilmotoren  vor 


Fig.  9.  Maurer. 


Augen,  nämlich  die  unsymmetrische  Zylinderstellung;  wir 
sehen,  die  Mittellinie  der  Zylinder  geht  nicht  durch  die 
Kurbelwellenmitte,  sondern  ist  ungefähr  um  den  halben 
Kurbelradius  nach  rechts  versetzt.  Dies  hat  den  Zweck, 
die  seitlichen  Kolbendrucke,  die  bei  dem  für  Automobil- 
motoren üblichen  Verhältnis  von  Kurbelradius  und  Flügel- 
stangenlänge recht  erhebliche  sind,  zu  vermindern;  sie 
wird  auch  von  anderen  Firmen,  beispielsweise  Mors 
und  La  Metallurgique,  ausgeführt;  ob  ihr  Nachteil,  darin 
liegend,  daß  während  des  Explosionshubes  das  Anliegen 
des  Kolbens  an  der  rechten  und  linken  Zylinderseite 
zweimal  wechselt,  den  Vorteil  überwiegt,  wird  die 
Erfahrung  lehren.  —  Die  rechte  Säule  in  der  Fig.  10  b 
ist  eine  senkrechte  Welle,  die  eine  obere  wagerechte 
Welle  antreibt;  letztere  dient  zur  Betätigung  der  Abreiß- 
zünder. —  Wir  sehen  an  diesem  Motor  ferner  (Fig.  10a), 
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daß  die  Zylinder  paarweise  gegossen  sind,  und  sich  die 
gepaarten  Zylinder  nicht,  wie  es  beim  Hexemotor  (Fig.  6) 
der  Fall  war,  berühren,  sondern  ganz  von  Wasser  um- 
spült werden;  wie  schon  gesagt,  werden  wir  diesen 
Unterschied  noch  deutlicher  illustrieren  (durch  die  Figuren 


geblieben,  wie  wir  ihn  im  vorigen  Frühjahr  kennen  ge- 
lernt haben*);  sämtliche  Kabel-  und  einige  Rohrleitungen 


Fig.  10a.  Brasier. 


Fig.  10b.  Brasier. 


19  und  18).  Noch  einen  Motor  mit  unsymetrischer 
Cylinderanordnung  zeigt  die  Fig.  11. 

Ein  weiterer  Motor  mit  seltenem  Maschinenbett  ist 
der  in  Fig.  12  abgebildete  Adlermotor.  Das  Kurbel- 
gehäuse und  der  Wechselgetriebekaslen  sind  hier  zu- 
sammengeschraubt, so  daß  das  Oesamtgehäuse  sowohl 
durch  eine  wagerechte  wie  eine  senkrechte  Fuge  getrennt 
werden.  Der  Zusammenbau  von  Motor  und  Wechsel- 
getriebe, den  wir  auch  noch  an  anderen  Fabrikaten 
finden,  beispielsweise  am  Loreley-Wagen  und  an  den 
Erzeugnissen  von  Erhardt  in  Zella  -  St.  Blasien,  hat  den 
Vorteil,  daß  die  Kardanwelle  sehr  lang  wird  und  sich 
daher  beim  Spiel  der  Tragfedem  nur  kleine  Winkel  am 
Kardangelenk  bilden;  als  Nachteile  müssen  die  schwere 
Zugänglichkeit  der  Kuppelung  und  das  Zusammen- 
schrauben einer  Kreuzfuge  erachtet  werden.  Was  besser 
ist,  einen  tunlichst  starren  Maschinenkomplex  zu  schaffen 
oder  die  massigen  Teile  des  Automobils  tunlichst  zu 
trennen*),  dadurch,  daß  man  beispielsweise  zwischen 
Motor  und  Getriebe  Kardangelenke  einschaltet,  wie  es 
Horch  und  Brasier  tun,  darüber  lassen  sich  verschiedene 
Meinungen  verfechten.  Im  Vergleich  mit  vorigjährigem 
Adlermotor  ist  hier  die  Auspuffleitung  anders  verlegt;  sie 
geht  zunächst  nach  vorn  und  wird  da  unter  dem  Motor 
hindurchgezogen;  hierdurch  ist  nun,  wie  wir  sehen,  eine 
gute  Zugänglichkeit  des  Stromverteilers  für  die  Batterie- 
zündung erreicht  worden.   Im  übrigen  ist  der  Motor  so 

*)  Steht  A««on.ohilkiiti¥  S^itc  jo. 


sind  vor  Aufnahme  dieses  Bildes  entfernt  worden.  Acht 
Zünder,  acht  Ventile,  die  Kühlpumpe,  der  Vergaser,  der 
Stromverteiler  für  die  Batteriezündung,  der  unter  ihm 


•)  Sieb«  ZeiUchr.  d.  M.  M.  V.  1906,  Heft  3.  Fig.  41. 


Fig.  It.  Mors. 
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Fig.  12.  Adler. 

befindliche  Fliehkraftregler  und  die  noch  weiter  darunter 
sichtbare  Oelpumpe  befinden  sich  alle  auf  der  uns  zu- 
gewandten Seite,  und  auf  der  anderen  Seite  ist  nur  die 
Magneto;  auch  Wasser  kann  nicht  zwischen  den  Zylindern 
durchtreten,  wie  wir  deutlich  aus  der  Fig.  13  erkennen.— 
Ein  weiterer  Motor,  bei  dem  viele  Organe  auf  einer 
Maschinenseite  zusammengedrängt  sind,  ist  der  durch 
die  Figuren  14a  und  b  veranschaulichte  Gaggenauer  Motor, 
bei  ihm  ist  auch  noch  die  Magneto  auf  der  Ventilseite 
und  nur  der  Vergaser  ist  auf  der  kahlen  Seite;  letzteres 
hat  den  Zweck,  daß  bei  Ueberschwemmungen  des  Ver- 
gasers ein  zfindfähiges  Oemenge  weniger  leicht  an  die 
mitunter  glühenden  Auspuffleitungen  gelangen  kann.  Die 
Süddeutsche  Automobilfabrik  in  Gaggenau  erzeugt  auch 
noch  andere  Motorbauarten ;  die  eine,  bei  der  die  Ventile 
und  alle  anderen  Organe  sehr  gut  zugänglich  auf  beiden 
Seiten  verteilt  sind,  sehen  wir  in  den  Figuren  15a  und  b, 
und  eine  weitere  Bauart  mit  hochliegender  Nockenwelle 
werden  wir  später  in  Fig.  41  kennen  lernen.  —  Das 
Kurbelgehäuse  ist  nun  stets  in  normaler  Weise  durch 
eine  wagerechte  Trennungsfuge  in  eine  obere  und  untere 
Hälfte  geteilt,  und  Unterschiede  finden  wir  mitunter 
noch  darin,  ob  der  Motor  durch  die  untere  oder  obere 
Gehäusehälfte  mit  dem  Rahmengestell  des  Automobils 
verbunden  ist. 

Ebenso  wie  bei  den  Figuren  15a  und  b,  so  haben 
wir  auch  in  den  Figuren  16a  und  b  einen  Motor,  bei 
dem  die  Einlaßventlile  und  Auslaßventile  auf  verschiedenen 
Maschinenseiten  stehen;  während  wir  aber  bisher 
bei  Vierzylindermotoren  paarweise  zusammengegossene 
Zylinder  gesehen  haben,  —  abgesehen  von  dem  kleinen 
Fafnirmotor  in  Fig.  8  —  so  erblicken  wir  hier  wieder 
einmal  einen  Motor  mit  Einzelzylindern.  Das  eigen- 
artigste an  diesem  Motor,  der  Heckmann-Automobile,  ist 
die  I  «hrung  des  Kühlwassers;  das  ganze  Kühlwasser 


wird  von  der  Pumpe  zunächst  in  den  hintersten  Zylinder 
getrieben,  gelangt  dann  in  den  zweithintersten,  dritt- 
hintersten und  schließlich  in  den  vordersten  Zylinder;  wir 
müssen,  um  dies  gut  zu  erkennen,  abwechselnd  die 
Figuren  16a  und  16b  ins  Auge  fassen.  Diese  Hinter- 
einanderschaltung des  Kühlwasserstroms  durch  alle 
Zylinder  hat  den  Vorteil,  daß  man  die  Abzweigestellen 
spart,  die  die  gewöhnliche  Parallelschaltung  erfordert,  als 

Nachteile  aber  sind  zu  erwähnen: 
I.  die  Temperatur  der  einzelnen 
Zylinder  kann  bei  der  Hinterein- 
anderschaltung nicht  so  gleich- 
mäßig sein  als  bei  Parallelschal- 
tung, und  2.  im  Falle  einer  Ver- 
stopfung der  Kühlwasserleitung 
treten  bei  Folgeschaltung  gleich 
alle  Zylinder  außer  Tätigkeit, 
während  bei  Parallelschaltung  in 
der  Regel  nur  ein  Zylinder  wegen 
zu  hoherTemperatur  versagenwird. 
Denkt  man  sich  zwei  Zylinder,  wie  wir  sie  an  dem 
letzten  Motor  (Fig.  16)  gesehen  haben,  wagerecht  durch- 
schnitten, so  erhält  man  Bild  17.  Hier  werden  die 
Zylinderwände  vollständig  vom  Wasser  umspült  und 
auch  die  Wärmeabgabe  nach  außen  ist  eine  gute.  Ein 
wagerechter  Schnitt  durch  paarweise  gegossene  Zylinder 
liefert  entweder  das  Bild  18  oder  Bild  19;  bei  18  werden 
die  heißen  Wände  noch  vollständig  vom  Wasser  be- 
spült, wie  wir  am  Brasiermotor  (Fig.  10)  schon  beobachtet 
haben,  bei  der  Anordnung  nach  Fig.  19  bleibt  ein  Teil 
ungekühlt,  weil  zwischen  den  Stellen  n  und  u  kein 
Wasser  zwischen  den  Zylindern  durchtreten  kann,  wie 
wir  es  am  Hexemotor  (Fig.  6)  und  am  Adlermotor 
(Fig.  13)  gesehen  haben.  Bei  kleinen  Zylindern  ist  dies 
allerdings  nicht  schlimm,  weil  das  Zylindermaterial  ein 


Hg.  13.  Adler. 
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guter  Wärmeleiter  ist,  wenn  man  aber  gar  einen  ziemlich  dafür  sorgen,  daß  sich  der  Kühlwasserumlauf 
großen  Dreizylinderfnoter  nach  der  Fig.  20  konstruiert,  so  tunlich  leicht  vollziehen  kann;  es  ist  daher  ein- 
muß man  sich  nicht  darüber  wundern,  wenn  der  Motor  leuchtend,  daß  sich  hier  das  große  Wasserbad,  das  im 
nicht  gut  arbeitet;  deshalb  hat  auch  die  Firma  Dürkopp  Verein  mit  weiten  Rohrleitungen  einen  sehr  geringen 


Fig.  17. 


Fig.  19. 

die  Dreizylinderbauart 
nach  Fig.  20  verlassen 
und  ist  zur  Ausführung 
nach  Fig.  21  überge- 
gangen ,  wobei  auch 
eine  bessere  Lagerung 
der  Kurbelwelle  ge- 
währleistet wird.  Es 
gibt  natürlich  auch 
Dreizylindermotoren 
mit  vollständig  ge- 
trennten Einzelzylin- 
dern ;  sie  werden  haupt- 
sächlich von  Panhard 
gebaut.*)  Vier  Zylinder 
in  einem  gemeinsamen 
Wasserbad  mit  voll- 
ständig umspülten 
Zylinderwänden  zeigt 
die  Fig.  22.  Dieses 
Bild  ist  ein  Schnitt 
durch  einen  kleinen 
Renaultmotor.  Die 
Firma  Renault  ver- 
wendet bekanntlich 
auch  keine  Kühlwasserpumpe  und  muß  daher  wie 
wir  schon  beim  Hansa-Einzylindermotor  gehört  haben 

')  Siehe  auch   die  Abb.  de*  Cotlcrau- Motors  im  „Motorwagen* 
U)04,  Seite  Kl. 


Fig.  18. 


Fig.  21. 


Fig.  22. 


Fig.  20. 

W  iders  tand  besitzt,  viel 
besser  eignet  als  paar- 
weise Zylinder  oder 
gar  Einzelzylinder.  Hier 
haben  wir  also  hin- 
sichtlich des  Umlauf- 
widerstandes des  Kühl- 
wassers den  denkbar 
größten  Gegensatz  zu 
dem  Motor  (Fig.  16) 
vom  Beckmannwagen 
mit  Einzelzylindern 
und  Folgeschaltung 
aller  Kühlmäntel. 

Wir  kommen  nun 
noch  zu  anderen  Ver- 
schiedenheiten hin- 
sichtlich des  Zylinder- 
gusses. Wenn  das 
Kühlwasserkocht,  was 
ja  bei  Automobil- 
motoren manchmal 
vorkommt,  setzt  es 
Wasserstein  —  auch 
Kesselstein  genannt  •  - 
ab.  Eine  solche  Wassersteinablagerung  muß  natürlich 
von  Zeit  zu  Zeit  entfernt  werden  können.  Manche 
Konstrukteure  stellen  die  Zumutung,  den  Wasser- 
stein aus  den  Kernsandlöchern  und  Kühlwasserleitungs- 
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Fig.  23. 


Fig.  24. 


anschlüssen  herauszukratzen*);  wir  finden  daher  manch- 
mal Deckel  an  den  Cylindermänteln  und  manchmal  keine; 
schematisch  ist  das  durch  die  Figuren  23  und  24  darge- 
stellt. An  die  Figur  23  kann  man  einen  oberen  Deckel 
nach  dem  Lösen  der  Schrauben  m  und  n  entfernen  und 
sehr  gut  an  den  Kesselstein  gelangen.  Meist  sind  nicht 
obere,  sondern  seitliche  Deckel  vorhanden,  wie  wir  uns 
an  den  folgenden  Figuren  vergegenwärtigen.wollen.  Fig.  25 
zeigt  einen  Dreizylindermotor  der  Maudslay-Kompanie 
in  Coventry.  Die  drei  Zylinder  sind  aus  einem  Stück 
gegossen,  und  auf  beiden  Seiten  befinden  sich  zwei 
große  Deckel,  die  durch  die  vielen  in  der  Figur  sicht- 
baren Schrauben  den  Wassermantel  nach  außen  ab- 
dichten. —  Auf  die  hochliegende  Nockenwelle  und  die 

*)  sichc  Zrilscbr.  d.  M.  M.  V.  IQOo,  Seite  MI, 


Fig.  25.  Maudslay. 

hängenden  Ventile,  die  uns  an  diesem  Bild  auffallen, 
kommen  wir  später  zurück;  zu  beachten  ist  auch  noch 
die  vierfache  Lagerung  der  Kurbelwelle.  Der  in  den 
Figuren  26a  und  b  veranschaulichte  Motor  mit  un- 
symmetrischer Zylinderstellung,  gebaut  von  der  Firma 
La  Metallurgique,  besitzt  an  jedem  Zylinderpaar  5  große 
Wassersteinentfernungsöffnungen,  und  schließlich  sehen 
wir  auch  an  dem  in  Fig.  27a   c  dargestellten  De  Dietrich- 


Fig.  26  a.  Metallurgique. 


Fig.  26  b.  Metallurgique. 
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Fig.  27a  und  27  b.  Meirich 


Motor  drei  große  Deckel  an  jedem 
Zylinderpaar.  Auf  die  für 
Rennmaschinen  sehr  geeignete 
Ventilanordnung,  die  wir  an  den 
beiden  letzten  Motoren  erblickt 
haben,  kommen  wir  zurück.  — 
An  dem  in  Fig.  28a  und  b 
illustrierten  Motor  können  —  wie 
wir  sehen  die  oberen  Zylinder- 
deckel abgenommen  werden;  eine 
ähnliche  Konstruktion  wurde 
früher  auch  von  den  Adlerfahr- 
radwerken ausgeführt.*) 


*)  Siehe  ZeiSchr.  d.  M.  M.  V.  I<*X>, 
Seile  gl. 


Fig.  27c.  Dietrich. 


Die  tFig.  28  b  führt  uns 
noch  etwas  anderes  Interessantes 
vor  Augen,  nämlich  eine  Ventil- 
hubregulierung; dadurch,  daß  der 
mit  51  bezeichnete  Hebel  nach 
rechts  oder  links  verschoben 
wird,  schließt  sich  das  Auspuff- 
ventil früher  oder  später,  und 
hierdurch  läßt  sich  die  Touren- 
zahl des  Motors  ausgezeichnet 
regeln,  weil  jedem  Zylinder  in 
viel  präziserer  Weise  das  Quan- 
tum brennbaren  Gemisches  zu- 
erteilt wird,  als  es  der  Fall  ist 
bei  einer  Drosselregulierung,  die 
in    der    Nähe    des  Vergasers 


Fi''.  28a  und  b.  üion. 


Digitized  by  Google 


Heft  Q  1Q07 


Zeitschrift  tles  Mittelcurup  tischen  Mixorwaijen-Veroiiis. 


203 


Fig  23  a  und  b.  Hexe. 

wirkt.  Ein  Uebclstand  der  Ventilhubbeeinflussungen  ist, 
daß  die  kleinen  beweglichen  Teile  einer  starken  Ab- 
nutzung unterworfen  sind  infolge  der  großen  Kräfte,  die 
beim  Eröffnen  der  Ventile  besonders  der  Auspuff* 
ventile  zu  überwinden  sind.  Hat  daher  ein  Motor 
gesteuerte  Einlaßventile  (der  Motor  in  Fig.  28  hat,  wie 
wir  sehen,  ungesteuerte),  so  läßt  man  die  Ventilhub- 
beeinflussung nicht  auf  die  Auspuffventile,  sondern  auf 
die  Einlaßventile  wirken.  Solche  Konstruktionen  wollen 
wir  uns  in  den  beiden  folgenden  Figuren  vergegen- 
wärtigen. Die  Fig.  2<J  ist  wieder  ein  Hexemotor;  an 
dem  mit  a  bezeichneten  Hebel  wird  die  ganze  Nocken- 
welle verschoben,  und   da  die  Nocken  für  die  Einlaß- 


Fig.  30.  Metallurgique. 


Hg.  31.  Pierce. 


ventile  abgeschrägt  sind,  so 
kann  ein  mehr  oder  weniger 
hohes  Anheben  dieser  Ventile 
bewirkt    werden     —  Die 

Fig.  30  stellt  die  Ventilhuhregelung  der  Metallurgique- 
Fabrikate  dar;  wie  wir  sehen,  wird  durch  eine  lange 
Schraube  der  Ventilschaft  einfach  verlängert  oder  verkürzt 
und  dadurch  ein  vermehrter  oder  verminderter  Ventilhub 
erzielt. 

Nun  müssen  wir  uns  einmal  an  einiges  erinnern, 
was  wir  früher  gesehen  haben,  oder  uns  die  betreffenden 
Figuren  noch  einmal  betrachten.  An  dem  Brasiermotor 
(Fig.  10),  an  dem  Adlermotor  (Fig.  13)    und  an  dem 

Hexemotor  (Fig.  28)  haben  wir 
dreifache  Lagerung  der  Kurbel- 
welle gefunden,  dagegen  war 
an  dem  Dionmolor  (Fig.  28) 
die  Welle  fünfmal  gelagert; 
beides  ist  normal,  und  zwar 
ist  die  Regel  die,  daß  bei 
Vierzylindermotoren  mit  paar- 
weisen Zylindern  die  drei- 
fache und  bei  Vierzylinder- 
motoren mit  Einzelzylindern 
die  fünffache  Kurbelwellen- 
lagerung  angewandt  wird  Es 
gibt  aber  auch  Ausnahmen, 
und  diese  wollen  wir  uns  in  den 
beiden  folgenden  Figuren  vor 
Augen  führen.  Fig.  31  ist 
ein  Motor  mit  Einzelzylindern 
und  dreifacher  Wellenlagerung, 
ausgeführt  von  der  Pierce- 
Kompanie  in  Buffalo*)  und 
Fig.  32  ein  Motor  mit  gepaarten 

•i  Sieh«  aqch  den  Charlon-  und 
den  DeUhay- Motor  im  „Motor«- .ixen" 
•  JOS.  Seilen  40 1  und  607. 
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Fig.  32»-  c.  Pipe. 


Pipe. 


Zylindern  und  fünffacher  Lagerung;  der  letzlere  ist  aller- 
dings kein  Automobilmotor,  sondern  ein  Bootsmotor, 
gebaut  von  der  Firma  Pipe.  Automobilmotoren  dieser 
Bauart  paarweise  gegossene  Zylinder  und  fünffache 
Wellenlagerung  —  werden  von  der  Firma  Züst  in  Mailand 


ausgeführt.  -  Wir  haben 
schon  bei  dem  Metall- 
urgique  -  Motor  (Fig.  26) 
und  dem  Dietrichmotor 
(Fig.  27i  gesehen,  daß  die 
dort  angewandte  Ventil- 
anordnung —  ein  über 
dem  Kolben  hängendes 
Einlaßventil  —  für  Renn- 
maschinen sehr  geeignet 
ist.  Einem  derartig  ange- 
brachten Ventil  kann  man 
nämlich  einen  sehr  großen 
Durchmesser  geben,  und  daher  erhält  man  eine 
sehr  geringe  Drosselung  während  des  Saughubes. 
Die  Drosselung  während  des  Saughubes  beein- 
flußt die  Leistung  bei  weitem  mehr  als  die  Drosselung 
während  des  Auspuffhubes.  Zum  ersten  Male  ist 
daher  auch  diese  Konstruktion  Saugventil  über 
dem  Kolben  hängend  —  an  den  Mercedes-Rennwagen 
angewandt  worden;  wir  sehen  einen  90  PS.  -  Motor 
aus  dem  Jahr  1905  im  Bilde  33a  und  b.  Die  Vergaser- 
seite (Fig.  33a)  führt  uns  die  langen,  dicken  Stangen 
vor  Augen,  die  die  Saugventile  betäligen;  die  dünnen,  mit 
Reguliermutter  versehenen  Stangen  bedienen  die  Abreiß- 
zünder, die  durch  die  deutlich  sichtbaren,  sektorenförmigen 
Flanschen  eingeschraubt  sind.  Der  vorn  befindliche  Hand- 
griff dient  zur  Verminderung  der  Kompression  beim  An- 
kurbeln. Wir  sehen  ihn  auch  auf  der  Auspuff seite  (Fig.  33b) 


Fig.  33  a.  Daimler. 
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Fig.  33  b.  Daimler. 


neben  der  Handkurbel.  —  Bei  den  neueren  Mercedes- 
motoren ist  dieser  Handgriff  nicht  vorhanden,  sondern 
die  Verschiebung  erfolgt  durch  das  Einstecken  und 
Herausgleiten  der  Anlaßkurbel.  Da  es  keine  große  Mühe 
macht,  vor  und  nach  dem  Ankurbeln  einen  besonderen 
Griff  zu  verschieben,  so  erscheint  mir  die  in  diesem 
Bilde  dargestellte  Anordnung  besser  zu  sein,  denn  es 
ist  doch  denkbar,  daß  sich  manchmal  der  Motor  nur 
ohne  künstliche  Kompressionminderung  in  Gang  bringen 
läßt  —  Dieses  Bild  zeigt  uns  weiter,  daß  das  Kühlwasser 


an  den  heißesten  Stellen  -  zwischen  den  Auspuffventilen 
—  in  die  Zylinderpaare  eintritt,  und  daß  die  Zahnräder,  die 
die  beiden  Nockenwellen  betätigen,  hier  noch  nicht  ein- 
gekapselt sind. 

Auch  der  kleine  18  PS  Horchwagen*),  der  im 
vorigen  Jahr  im  Forstenrieder  Rennen  mit  vier  Personen 
Belastung    eine     Durchschnitts  -  Geschwindigkeit  von 


•)  Sithe  Ztilsehr.  d.  M.  M.  V.  iooö,  Stil*  J6y  stj. 


Fig.  34  a  und  b.  Hordt. 


200 


Zeitschrift  ^tfs  Miucieurop&ischcri  Motonrägen-Vereint. 


1007    Heft  9 


Fir.  35  a  und  b.  Horch. 


72,2  km-Std.  erreichte,  hat  diese  grollen,  über  den  Kolben 
hängenden  Einlallventile,  aber  während  Daimler  zwei 
Nockenwellen  angewandt  hat,  kommt  Horch  —  wie  wir 
aus  Fig.  34  erkennen  mit  einer  aus,  zumal  er  magriet- 
clcktrischc  Hochspannungszündung  verwendet  und  daher 
keine  Abreillzündernocken  braucht.  An  dem  Dietrich- 
motor (Fig.  27),  der  dieselbe  Ventilanordnung  hat,  haben 
wir  zwei  Nockenwellen  bemerkt,  eine  lediglich  für  die 
Abrei  15z ünder  und  die  zweite  für  F.inlatl-  und  Auslad- 
ventile,*) und  bei  dem  Mctallurgiquemolor  (Fig.  26)  ist 
genau  so,  wie  bei  diesem  Horchmotor,  nur  eine  Nocken- 

*)  Piese   Bauart   wurde   auch   einmal   von    Daimler   aus,  .  :  liil 
(»iehe  die  beiden  Abb.  in  der  Allg.  Aul  Zeit  1<K>J,  lieft  lo  Seite  oV, 


welle  vorhanden.  Bei  den  grölleren  Moloren  verwendet 
Horch,  wie  wir  aus  den  Figuren  3^a  und  b  ersehen,  eine 
andere  Ventilanordnung,  um  eine  bessere  Kühlung  des 
Auspuffventils  zu  erzielen.  Auch  Benz  benutzt  bei 
seinen  grollen  Motoren  wie  die  Figuren  36a  und  b 
zeigen  —  diese  Ventilanordnung,  die  eine  gute 
Kühlung  des  Auspuffventils  gewährleistet.  Der  Ver- 
gleich der  Figuren  35  und  36  lehrt,  dal!  am  Horch- 
motor   die  Saug- 

venlilsteuerung 
wesentlich  zugäng- 
licher ist,  weil  an 


:='--  t.  irr.  ;- 


i 


Fig.  36a  und  b.  lien?. 
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jedem  Zylinderpaar  die  langen  Druck- 
stangen außerhalb  der  beiden  Auspuffventil- 
schäfte liegen,  während  wir  am  Benzmotor 
sehen,  daß  sie  sich  zwischen  den  Auspuff- 
ventilschäften  befinden,  weil  außerhalb  die 
Abreißzünderbetätigungsstangcn  angebracht 
sind.  Auch  ist  es  nicht  schön,  daß  an 
dem  Benzmotor  die  langen  Einlaßventil- 
betätigungsstangen erst  durch  den  Guß- 
körper und  dann  noch  durch  die  Saug- 
leitung hindurchgehen,  denn  in  solchen 
Führungen  und  Engpässen  kommen  mit- 
unter Klemmungen  vor,  die  ein  Offenbleiben 
der  Ventile  zur  Folge  haben. 

Die  zuletzt  betrachteten  Motoren  hatten 
hängende  Säugventile,  aber  noch  stehende 
Auspuff ventile,  die  nun  noch  kommenden 
Motoren  haben  sämtlich  sowohl  hängende 
Saugventile  wie  hängende  Auspuffventile; 
wir  können  sie  ziemlich  rasch  Überblicken, 
weil  wir  nachher  noch  an  schematischen 
Figuren  die  Ventilanordnungen  miteinander 
vergleichen.  Wir  wenden  uns  zunächst  dem 
Pipemotor  (Fig.  37a  — d)  zu,  bei  dem  die 
Ventile  schräg  hängen;  auch  bei  dem  großen 
Maurermotor  (Fig.  38a— c)  befinden  sich  je 
zwei  Ventilschäfte  in  [einer  Querebene  zur 
Fahrrichtung  über  dem  Kolben,  aber  nicht 
mehr  schräg,  sondern  senkrecht  und  zu 
ihrer  Betätigung  dienen  nicht  zwei  Nocken- 
wellen, sondern  eine.  Bei  dieser  Maurer'schen 


Fig  37a.  Pipc. 


Konstruktion  bedient  jede 
dieser  langen  Stangen  (siehe 
Fig.  38a)  vermittelst  eines 
hoch  liegenden  Wagebalkens 
(siehe  Fig.  38c)': beim  Auf- 
wäilsdrücken  das  linke 
Ventil  (Einlaßventil)  und 
beim  Abwärtsziehen  das 
rechte  Ventil  (Auslaßventil). 

Bei  dem  Schulzinotnr 
(Fig.  39)  sind  nicht  je  zwei 
Ventilschafte  in  einer  Quer- 
ebene  zur  Fahrrichtung  an- 
geordnet, sondern  sämtliche 
Venlilschäfte  befinden  sich 
in  einer  Ebene,  die  in  der 
Fahrrichtung  iiegt.  Während 
Maurer  bei  einem  Vier- 
zylindermotor mit  vier  langen 
Ventilbeiätigungsstangen 
i  auskommt,  braucht  Schulz 


deren  acht.      Bei  diesem 
Fig.  37b.    I'ipr.  Schulzmotor,  der  übrigens 
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seit  kurzer  Zeit  nicht  mehr  gebaut  wird,  sind  die  Räume 
für  das  Kühlwasser  nicht  mit  den  Zylindern  ge- 
gossen, sondern  werden  durch  dünne  Kupferblech- 
umkleidungen  gebildet.  Wenn  man  wie  Schulz 
es  getan  hat  alle  Ventilschäfte  in  eine  Ebene 
legt,  ist  es  empfehlenswert,  eine  Nockenwelle  üher 
ihnen  anzuordnen,  wie  wir  es  schon  an  dem  Maudslay- 
motor  (Fig.  25)  gesehen  haben;  man  erzielt  dadurch  eine 
tunlichst  direkte  Betätigung  der  Ventile,  und  die  hin- 


Ffe  39. 
Schulz. 


und  hergehenden  Steuerungsteile  werden  auf  das  denkbar 
kleinste  Maß  vermindert.  —  Leider  dauert  es  bei  uns 
immer  recht  lange,  bis  die  Vorteile  einer  Konstruktion 
erkannt  werden.  Schon  Vorjahren  wurden  in  verschiedenen 
Zeitschriften  die  Eigenschaften  dieser  Ventilanordnung 
erörtert,  schon  1003  wurde  der  Maudslaymotor  gebaut 
und  1004  der  in  Fig.  40  abgebildete  Sechszylindermotor 
der  Putnay  -  Kompanie*)  in  London,  der  ebenfalls  eine 
über  der  Zylindermitte  liegende  Nockenwelle  besitzt,  aber 
bei  uns  wurde  diese  Konstruktion  erst  1006  zum 
ersten  Male  ausgeführt,  und  zwar  an  einem  Motor  von 
Gaggenau,  dem  wir  uns  bald  zuwenden  werden.  Zuvor 
wollen  wir  noch  den  3  Vergasern  in  Fig.  40  einige 
Beachtung  schenken,  denn  dies  ist  auch  ein  Punkt,  dessen 
Wichtigkeit  bisher  nur  wenige  Fabrikanten  eingesehen 
haben;  ebenso  wie  wir  bei  einem  guten  Motor  zwei 
Zündungen  verlangen,  so  müssen  wir  auch  mehrere 
Vergaser  fordern,  denn  wie  gefährlich  ist  es,  wenn  sich 
bei  Nacht  die  Vergaserdüse  verstopft  und  mit  Hilfe  des 
Drucks  im  Benzinbehälter  durchspritzt  werden  muß;  hat 
aber  ein  Motor,  wie  die  Dion-Zweizylindermotoren, 
wenigstens  zwei  Vergaserdüsen  oder  gar  mehrere  voll- 
ständige Vergaser,  so  wird  man  lieber  die  Fahrt  ver- 
langsamt vollenden,  als  sich  der  Gefahr  aussetzen,  daß 
das  plötzlich  meterhoch  spritzende  Benzin  eine  brennende 
Laterne  trifft  Wir  vergegenwärtigen  uns  nun  an  der 
Fig.  41  den  Gaggenauer  Motor  mit  hochliegender  Nocken- 
welle und  beachten  hier  auch,  daß  die  Kurbelwelle  auf 
Kugellager  läuft,  wie  wir  es  schon  an  dem  40  PS.  Horch- 
motor (Fig.  35)  gesehen  haben. 

')  Siehe  Automobilwclt  I0O5,  Seite  553. 


Auch  der  neue  Mercedes-Rennmotor  mit  6  Einzel- 
zylindern (Fig.  42)  hat  eine  hochliegende  Nockenwelle, 
aber  die  Ventile  liegen  nicht  mehr  alle  in  einer  Reihe, 
sondern  sind  wieder  wie  bei  dem  großen  Maurermotor 
(Fig.  38)  angeordnet,  wodurch  bei  tunlichst  geringer 
Längenausdehnung  ein  größerer  Durchmesser  der  Ventile 
möglich  wird,  was  wie  wir  gehört  haben  .—  für 
Rennmotoren  von  großer  Wichtigkeit  ist.  Daimler  hat 
an  diesem  Motor  was  aus  den  in  Fig.  42b  sichtbaren 
Zündkerzen  zu  erkennen  ist  zum  erstenmal  magnet- 
elektrische Hochspannungszündung  angewandt,  früher 
war  diese  Firma  einer  der  hartnäckigsten  Anhänger  der 
Abreißzündung.  Ganz  ähnlich  diesem,, neuen  Daimler- 
scheu  Rennmotor  hinsichtlich  der  Ventilanordnung  ist 
der  schon  seit  Jahren  so  gebaute  Büssingmolor  (Fig.  43); 
wir  sehen  an  ihm  besonders  an  den  Schnittfiguren  — 
noch  deutlicher,  daß  die  über  der  Zylindermitte  befind- 
liche Nockenwelle  nicht  mehr  unmittelbar,  sondern  ver- 
mittels kleiner  Hebel  auf  -die  Ventilschäfte  wirkt.  Dieser 
Motor  hat  Abreißzündung,  und  die  Abreißzünder  werden 
durch  die  Ventilnockenwelle  betätigt.  Der  Antrieb  der 
Nockenwelle  erfolgt  wie  beim  Maudslaymotor  (Fig.  25) 
und  dem  Putnaymotor  (Fig.  40)  durch  Schraubenräder, 
während  wir  am  Gaggenauer  Motor  (Fig.  41)  Kegelrad- 
antrieb gesehen  haben. 


Fig.  40.  Putnay. 


Zum  Schluß  wollen  wir  uns  nun  noch  an  den 
schematischen  Figuren  44  —55  die  Unterschiede  der 
Ventilanordrumgen  deutlicher  vor  Augen  führen  und  uns 
die  Vorteile  und  Nachteile  dieser  Konstruktionen  erläutern. 
An  den  Motoren  von  Dion  (Fig.  1,  2,  28)  und  Kämper 
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(Fig.  4),  sowie  dem  Maurer  -  Einzylindermotor  (Fig.  5) 
haben  wir  ungesteuerte  Saugventile  über  den  Auspuff 
ventilen  hängend  gesehen.  Diese  Bauart  (Schema  44) 
hat  folgende  Vorteile:  1.  Sie  ist  die  denkbar  einfachste; 
2.  das  Saugventil  lallt  sich  mit  seinem  Käfig  leicht 
herausnehmen,  da  nicht  erst  ein  Steuergestänge  weg- 
montiert werden  muß;  3.  wenn  man  das  Saugventil 
herausgenommen  hat,  sieht  man  auch  gleich  das  Aus- 
puffventil und  erkennt  so  leicht,  an  welchem  der  beiden 


sie  genügend  massenlos  ausgeführt  sind.  —  Die  un- 
gesteuerten Saugventile  werden  fast  stets  über  den  Aus- 
puffventilen hängend  also  nach  Schema  44  —  an- 
geordnet; eine  Ausnahme  hiervon  haben  wir  an  dem 
kleinen  Maurer-Vierzylindermotor  (Fig.  9)  gesehen,  dort 
hängen  die  ungesteuerten  Saugventile  nicht  über  den 
Auspuffventilen. 

Die  gesteuerten  Ventile  arbeiten  nicht  mit  verspätetem 
Abschluß,  sondern  bei  allen  Tourenzahlen  gleich  gut,  und 


Fig.  43  a. 

Ventile  eine  Störung  eingetreten  ist;  4.  das  Auspuffventil, 
das  heißeste  Organ  des  Automobilmolors,  wird  durch 
das  herabfallende  kalte  Gemisch  sehr  gut  gekühlt,  und 
5.  das  ungesteuerte  Saugventil  wirkt  wie  ein  selbsttätiger 
Regler;  darin  liegt  aber  auch  sein  Nachteil,  denn  die 
Tourenzahl  läßt  sich  nicht  so  steigern,  wie  bei 
gesteuerten  Ventilen,  und  bei  dem  verspäteten  Abschluß 
des  Ventils  tritt  eine  Rückströmung  des  Gemisches 
ein,  was  eine  gewisse  Benzinversch wendung  zur 
Folge  hat;  meinen  Erfahrungen  nach  arbeiten  solche 
ungesteuerte  Ventile  vorzüglich  und  sehr  sparsam,  wenn 


Büssing. 

sie  gewährleisten  eine  sehr  vollkommene  Zylinderfüllung, 
vorausgesetzt,  daß  die  Nocken  richtig  geformt  und  daß 
das  dem  Verschleiß  stark  unterworfene  Steuergestänge 
stets  auf  die  richtige  Länge  eingestellt  ist. 

Die  folgenden  Schemen  stellen  durchweg  gesteuerte 
Ventile  dar.  Am  ähnlichsten  der  Normalanordnung 
ungesteuerter  Saugventile  (Schema  44)  sind  die  Bauarten 
45  und  46;  der  ersteren  sind  wir  bei  dem  kleinen  Fafnir- 
motor  (Fig.  8|  und  bei  den  großen  Horch-  und  Benz- 
motoren (Fig.  35  und  36)  begegnet  und  die  zweite  wird 
besonders  von  ßugatti  und  den  Neckarsulmer  Fahrrad- 
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werken  verwandt;  bei  beiden  wird  das  Auspuffventil 
durch  das  einströmende  Gemisch  gut  gekühlt  und  die 
Unterschiede  liegen  —  wie  aus  den  Figuren  klar  hervor- 
geht —  darin,  daß  bei  der  Horch'schen  Konstruktion 
(Schema  45),  die  übrigens  schon  früher  an  dem  Atlas- 
motor von  Wenzel  ausgeführt  wurde,  das  Saugventil 
durch  eine  Druckstange  und  Umkehrhebel  betätigt  wird, 
während  bei  der  Bugatti'schen  Anordnung  (Schema  46) 
eine  Zugstange  mit  Queranschlag  auf  das  Einlaßventil 
wirkt.  Bei  der  Bugatti'schen  Konstruktion  treten  leichter 
Klemmungen  auf;  bei  der  Horch'schen  ist  der  Verschleiß 
infolge  der  beiden  Oelenke  größer. 


Organe  des  Motors  sind  wegen  der  Verteilung  auf  die 
beiden  Seiten  viel  besser  zugänglich. 

Die  Anordnung  nach  Schema  4Q,  die  wir  an  dem 
älteren  Daimlermotor  (Fig.  33)  gesehen  haben,  hat  wieder 
—  wie  die  Schemen  44,  45  und  46  einen  kleinen, 
günstig  gestalteten  Kompressionsraum  von  geringer 
Ahkühlfläche;  sie  ermöglicht  die  Anwendung  großer 
Einlaßventildurchmesser,  deren  Wert  wir  bereits  kennen 
gelernt  haben,  aber  sie  hat  —  wie  die  Bauart  45  — 
Oelenke  in  dem  Steuergestänge.  Sie  besitzt  auch  zwei 
Nockenwellen,  während  die  Anordnung  nach  Fig.  50,  die 
dieselben  Eigenschaften  hat,  und  der  wir  am  kleinen 


Fig.  43  b 


Die  Bauart  47  haben  wir  zuerst  an  dem  Hansa- 
Einzylindermotor  (Fig.  3)  gesehen;  sie  hat  einen  un- 
günstiger gestalteten  Kompressionsraum  als  die  An- 
ordnungen 44,  45  und  46,  und  bei  Mehrzylindermotoren 
veranlaßt  sie  —  wie  wir  besonders  an  den  Hexe-,  Adler- 
und  Oaggenaucr  Motoren  (Fig.  6,  12  und  14)  erkannt 
haben  —  die  schwere  Zugänglichkeit  zu  den  Motor- 
teilen, weil  zuviele  Organe  (Pumpe,  Stromverteiler  u.  a.) 
auf  einer  Maschinenseite  zusammengedrängt  werden,  da 
nur  eine  Nockenwelle  vorhanden  ist.  Die  Bauart  48 
(vergl.  Fig.  1 3  u.  16)  benötigt  zwei  Nockenwellen  und  hat 
einen  noch  ungünstigeren  Kompressionsraum,  aber  alle 


Horch-,  Dietrich-  und  Metallurgique- Motor  begegne«  sind 
(Fig.  34,  27  und  26),  mit  einer  Nockenwelle  auskommt. 

Die  Bauarten  nach  den  Schemen  51,  52,  53  und  54 
haben  einen  noch  vorteilhafter  gestalteten  Kompressions- 
raum.   Die  Anordnung  51  haben  wir  an  den  Pipemotoren 
(Fig.  32  und  37)  gesehen;  sie  hat  reichliche,  zu  be- 
schleunigende Steuergestänge  und  —  was  besonders  aus 
!  der  Fig.  37a  hervorgeht        sehr  viele  Oelenke  in  den 
!  Steuerungsteilen-    In  allen  Gelenken,  die  wir  bisher  bei 
den  Ventilsteuerungen  betrachtet  haben,  tritt  niemals  ein 
Druckwechsel  auf,  aber  bei  der  Maurer'schen  Anordnung 
i  (Schema  52)  findet  ein  solcher  statt,  weil        wie  wir 
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Fig.  44. 


— r— 

Fig.  45. 


schon  bei  der  Betrachtung  der  Fig.  38  gehört  haben  - 
die  lange  Stange  abwechselnd  auf  Zug  und  Druck  be- 
ansprucht wird.  An  der  Fig.  39  haben  wir  schon  her- 
vorgehoben, daß  die  Schulz'sche  Ventilbetätigung 
(Schema  53)  doppelt  soviel  Teile  hat  als  die  Maurer'sche. 
Auf  das  denkbar  geringste  Maß  sind  die  zu  be- 
schleunigenden, hin-  und  hergehenden  Steuerungsteile 


Fig.  46. 

Steuerung,  und  auch  die  Ge- 
stalt des  Kompressionsraums 
ist  nicht  mehr  so  günstig. 

Die  verbreitetste  Ventil- 
steuerung ist  heute  die  nach 
Schema  48,  und  die  beste  wohl 
die  nach  Schema  45;  über 


Fig  47. 


Fig  48. 


Fig.  51. 


Fig.  49. 

bei  der  Bauart  54  vermindert,  die  konstruktive  Aus- 
führung derselben  haben  wir  uns  an  den  ausländischen 
Motoren  (Fig.  25  und  40),  sowie  dem  neuen  Gaggenauer 
Erzeugnis  (Fig.  41)  vergegenwärtigt.  —  Die  Ventil- 
steuerung 55  des  Mercedes-Sechszylindermotors  und  der  ; 
Büssingfabrikate  hat  auch  noch  verhältnismäßig  wenige  I 
zu  beschleunigende  Massen,  aber  wieder  Gelenke  in  der 


Fig.  50. 

dies  letztere  werden  natürlich  die  Ansichten  verschieden 
sein,  denn  wären  die  Ansichten  nicht  verschieden,  so 
gäbe  es  wohl  nicht  so  viele  verschiedene  Ventil- 
anordnungen; es  soll  aber  nicht  verschwiegen  werden,  daß 
die  meines  Erachtens  nach  beste  Anordnung  des 
gesteuerten  Saugventils  (Schema  45)  nur  einige  Zeit  von 
de  Dietrich  ausgeführt  wurde,  und  daß  de  Dietrich  die 


Digitized  by  Google 


214 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins. 


IQ07    Heft  Q 


Fig.  52. 


Bauart  wieder  verlassen  hat, 
ebenso  wie  er  dieAnordnungen 
46  und  50  nur  kurze  Zeit  aus- 
führte, und  daß  de  Dietrich  zur 


F'g-  5». 


Fig.  55. 


Fig  53. 


Zeit  die  Anordnung  47  verwendet,  die  für  Mehrzylinder- 
motoren  doch  sicher  im  Aussterben  begriffen  ist.  In  diesem 
häufigen  Wechsel  der  Konstruktionen  liegt  eine  gewisse 
Unsicherheit,  die  wir  leider  im  Automobilbau  so  oft  finden. 


Darnpf-bastwagen  5aucirt  Stoltz. 

Von  Rcß.-Haumcutcr  Hilug-Chiiloltcnburg. 


Der  in  dieser  Zeitschrift  veröffentlichte  Bericht  Jes  Herrn 
Ingenieur  II.  Hauer  über  Jie  Londoner  Motorlastwai;enAusstcllung 
gibt  ein  tiil J  von  dem  gegenwärtigen  SlanJ  der  englischen  Dampf- 
wagcn-Technik;  er  zujgt.  welchen  Krfnlg  die  energischen  Anstrcn 
gurren  zahlreicher  Konstrukteure  in  Kngland  bereits  gehabt  haben. 
In  Deutschland  hat  zur  Zeit,  abgesehen  von  einigen  Konstruktionen 
zu  Keuerwehrzwecken  und  den  schweren  Vorspannmaschinen  der 
Kreibahn  Gesellschaft  nur  ein  System  infolge  seiner  Zuverlässigkeit, 
Unemplindlichkeit  und  Sparsamkeit  Im  Brennstoffverbrauch  Bedeu- 
tung erlangt,  nämlich  das  des 
Ingenieurs  l'eter  Stoltz.  Wagen 
nach  dem  Stoltz'sehcn  System 
werden  in  Deutschland  von  Kr. 
Krupp  Akt. -Oes.  Germaniawerft 
in  Kiel-Gaarden.  Hannoversche 
Maschinenbau  Akt. -Oes.  vorm. 
Georg  KgestorfT  in  Uannovcr- 
l.indcntind  Kisen  werke  Gaggcnau 
Akt. Ges.  Gaggenau  in  Maden 
hergestellt.  Kur  Krankreich  hat 
Surcouf.  für  Oesterreich -l'ngarn 
die  Ungarisrhc  Waggon-  und 
Maschinenfabrik  Akt.-Gcs.  in 
Raab  für  die  Schweiz  die  Schweizerische  Lokomolivläbrik  in 
Winterthur  Lizenzen  erworben. 

Dte  Lizenznehmer  bauen  Abgesehen  von  Sehiciienmniorwagen 
und  Motorbooten  zur  Zeit  «hassis  in  2  Grötk-n:  das  kleinere  mit 
20.'25  PS.  Motor  kann  eine  Nutzlast  von  3000  5000  kg  tragen, 
das  groUere  mit  30  33  l'S.-Motor  eine  Nutzlast  von  (000  kg: 
beide  können  auch  mit  geringen  Abänderungen  als  ( linnibusch.issis 


Abb.  I.    Damj.flastiug  Stolir 


dienen;  sie  können  unter  normalen  Verhältnissen  noch  einen  An- 
h.ingewagen  mit  MOO  bezw.  4O0O  kg  Nutzlast!  schleppen.  Verfasser 
dieses  hat  an  einer  Probefahrt  mit  dem  in  Abb.  1  dargestellten 
Lulenzug  (kleine  Type»  teilgenommen,  wobei  der  Zug  mit  (660kg 
Nutzlast  eine  anhaltende  5  prozentige  Steigung  von  I  km  Länge  in 
Im  Minuten,  also  mit  <>  km  stundlicher  Geschwindigkeit  hinauffuhr, 
l'eber  eine  weitere  Probefahrt,  die  um  16.  April  mit  demselben 
Zuge  auf  Veranlassung  der  Verkehrstruppen  ausgeführt  wurde, 
werden  folgende  Angaben  gemacht: 

Gewichte: 
Motorwagen  komplett 

betriebsfertig  .    .    .  40UO  kg 
Sechs  Personen     .    .    500  „ 
Anhängewagen  leer  .  1 560  . 
Nutzlast  a. Motorwagen  4O00  . 
Nutzlast  auf  Anhänge- 
wa gen   1 5t K)  . 

Summa  1 1  5»>0  kir 
Selbst  wenn  man  von  den 
4  Personen  2  uls  zur  Bedienung 
des  Zuges  erforderlich  nicht  als 
Nutzlast  in  Rechnung  stellt, 
ergibt  sich  noch  ein  Verhältnis 
von  Kigengewicht  zu  Nutzlast  wie  57 IU  :  5S50  d.  h.  I  :  1.03. 

I>ie  Kahrt  wurde  zu  zwei  Dritteln  bei  trockenem  Wetter, 
zum  letztet»  Drittel  bei  Regenwetter  zurückgelegt,  im  allgemeinen 
auf  guten,  festen  Wegen,  teils  Pflaster,  teils  Chausseen,  auch 
muUlen  einige  Kilometer  neu  geschotterter  Weg  befahren  werden: 
ferner  wurde  teilweise  herbes  Terrain  bis  X  und  10%  befahren. 
Die  zurückgelegte  Strecke  betrug   Äl  km.  die   reine  Kahrzeit 
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1  Stunden  -i»  Minuten,  ulso  wurde  eine  Durchsehnitts-Gcschwin 
Jigkeit  von  ').'>o  km  erreicht,  wahrend  die  Höchstgeschwindigkeit 
auf  guten  ebenen  Wegen  ca.  14  km  betrug.  In  der  Fahrzeit  sind 
die  ca.  4  5  Minuten  dauernden  Aufenthalte  zum  Absehlackcn 
des  Rostes,  was  «He  ca.  15  20  km  geschehen  muH.  mit  ein- 
gerechnet, zwei  Krholungs-  und  Frühstücks  Pausen  von  20  Min. 
und  40  Min.  jedoch  als  in  normalem  Betriebe,  besonders  für 
gewerbliche  Zwecke,  unumgänglich  nötig,  nicht. 

her  Ciaskoksverbrauch.  cinscfilicUlich  dkl  Verbrauches  zum 
Anfeuern  und  während  der  Pausen,  betrug  rund  200  kg,  also  bei 
einem  Preise  für  Merlin  von  2  Pf.  pro  kg  Koks  nur  Mk.  4,- 
tvier  Marki  für  4.St.  Nutztnnnenkilnmeter  oder  für  I  Nutztonnen- 
kilonietcr  0.S2  Pf.,  sonach  würden  sich  auch  für  solche  Betriebe, 
bei  Jenen  die  Wagen  nur  i  l  einer  Richtung  bclaJcn  fahren, 
höchstens  RrctinstofTkostcn  von  1,5  Pfg.  pro  Nutztonnenkilometer 
ergeben. 

Werden  bei  dem  Chassis  der  kleineren  Type  Rahmen. 
Federn  unJ  Achsen  verstärkt,  so  kann  mit  demselben  eine  Nutz- 
last von  ?iKX)kg  befördert  werden;  das  Leergewicht  eines  solchen 
Fahrzeuges  beträgt  4300  kg.  also  Verhältnis  von  Kigengewicht 
+  Fahrer  <4.*75  kg)  zu  Nutzlast  (5tNM)  kgi  I  :  1.14.  Hei  einem 
milchen  Fahrzeug  werden  die  Hcwcgnngswiderslände  und  deshalb 
auch  der  Brennstoffverbrauch  geringer  ausfallen  als  bei  dem 
besprochenen  l.astenzug. 

Die  wichtigsten  Angaben  über  die  beiden  Chassis  sind  in 
folgen  Jer  Tabelle  zusammengestellt: 


K'cinc  Type 

Gi otk  Type 

.")  PS. 

30  P.'. 

Größte  „   

25  PS. 

35  PS. 

G.Schwindigkrit  in  der  Fbene  auf  unter 

Straf« 

mit  gcwöhnl.chcr  Eisenbereifung  .  .  . 

lO— 12  km-Std. 

10  km-Std 

mit  Stoltz  Speualbercifung  

U—  M  km-Std. 

|J  km-Std. 

Steigungen  können  überwunden  «erden 

12  pCt. 

12  pCt. 

1$  pCt. 

15  pCt 

35<xi  mm 

jjoo  mm 

1 7<JO  mm 

2<ijo  mm 

Höne  der  abnehmbarenScilen- 

fxrj  mm 

600  mm 

Längc  des  Wagens  Ober  Alles   

J  Vxi  mm 

ö.'<»j  mm 

270O  mm 

2h<*>  mm 

JOjO  mm 

y*j>  mm 

Spurweite  von  AuÜrnkantc  bis  Aalten- 

IKJomm 

2uxj  mm 

8üoy  1 50  mm 

86oX' 80  mm 

1 1  ju  <  i  -  >  mm 

1 120  X  2;<)  nvn 

Eigengewicht  des  vollständigen  Wagens 

3S00  kg 

53üOkg 

Gaskoks 

Gaskoks 

Urcnnstoffverbranch  bei  voller  Belaitung 

ia    Kilogramm    pio    Stande  unter 

16  -24  kg 

»5—  J5  kg 

Inhalt    des  Iiicnnmatcrialbehältcrs  ca. 

170  kg 

250  kg 

ausreichend  für  Kilometer  Fahrt  unter 

80  km 

80  km 

200  kg 

300  kg 

ausreichend     für     Kilometer  Fahrt 

80  km 

So  km 

Konstruktionsangaben. 

Dampferzeuger. 
Der  günstige  Wirkungsgrad  wird  von  Stoltz  bekanntlich 
durch  Anwendung  hoher  Kessel  ipannung.  starke  l'eberhitzung 
und  Vcrbundwiikung  erzielt.  l)er  Dampferzeuger  besteht  aus  den 
siigenannteu  Rohrplatten,  s.  Abb.  2.  die  aus  dem  vollen  Material 
herausgearbeitet  werden  und  zwar  in  der  Weise.  dall  die  äiilk-rc 


Abb.  2.    Schnittieichnung  der  2>i  PS.-Robi  platte. 

Form  der  Platte  zunächst  durch  Fräsen  hergestellt  wird,  wonach 
die  vertikalen  und  horizontalen  Bohrungen  auf  Spezialbohrmaschinen 
durch  Spiralbohrer  ausgeführt  werden.  Möglichste  Gewichts- 
ersparnis  auf  der  einen  Seite,  möglichst  . grate  Heizfläche  und 
möglichst  grolJe  Festigkeil  auf  der  anderen  Seile  sind  die  Forderungen, 
denen  der  Konstrukteur  bei  der  Dimensionierung  dieser  Platten 
gorecht  geworden  ist.  Die  einzelnen  Rohrplatten  stehen  durch 
auUorhalb  der  Kesselbekleidung  liegende  Sammler  mit  einander 
in  Verbindung;  zwischen  den  Platten  liegen  schlangonförmig 
gebogene  l'eberhitzerrohre.  über  dem  ganzen  Plattensystem  die 
ähnlich  gebogenen  Vorwärmerrohre;  die  l'eherhilzung  steigt  bis 
zu  380  *C    Fig.  3  zeigt  einen  20  25  PS  Dampferzeuger  ohne 


Abb.  3.  Rohrplaltcn-Kcs.el. 


Vorwärmer  von  oben  gesehen,  woraus  die  Lage  der  Rohrplatten 
und  L'eherhitzerrnhre  zu  erkennen  ist.  Die  Heizfläche  hat  eine 
Grolle  von  rund  3  qm.  die  Rosttläche  ca.  0.16  qm. 

Die  Heizgase  steigen  von  der  Feuerung  zwischen  den 
Rohrplatten  und  l'eberhitzerrohren  nach  oben  und  werden  dabei 
intensiv  ausgenutzt.    Der  Wirkungsgrad  des  Kessels  ist  etwa  0.7. 

Bei  den  nur  selten  erforderlich  werdenden  inneren  Reinigungen 
des  Dampferzeugers  wird  nur  der  Schornsteinaufsalz  abgenommen: 
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weder  Rohrplatten  noch  l'ebcrhitzerrohrc  brauchen  demontiert  ZU 
werden.  Die  Schraubverschlüsse  (zylindrisches  Gewinde)  lassen 
sich  leicht  lösen;  die  Bohrungen  der  Kohrplatten  werden  mit 
einem  -Spiralhohrer  gereinigt,  wozu  etwa  '  .  Tag  Arbeit  erforderlich 
isL  An  den  Hohrplatten  findet  sich  keine  einzige  Stelle,  die  nicht 
durch  Befahren  mit  dem  Spiralbohrer  leicht  und  vollständig  ge- 
reinigt werden  kann.  Ks  hat  sich  gezeigt,  dal!  jedes  beliehigo 
Wasser  verwendet  werden  kann,   ohne  dali  sich  fester  VVasser- 


Abb.  4.  Vcrtuchsplattc 

stein  ansetzt,  wenn  nur  der  Dampferzeuger  häufiger  ausgeblasen 
wird.  Kin  Undichtwerden  wie  z.  H.  bei  eingewalzten  Wasser- 
und  Heizrohren  kann  nicht  eintreten,  da  im  ganzen  Dampferzeuger 
keinerlei  Verbindungs-,  auch  keine  Niet-  oder  Walzstelle  vorhanden 
st.  welche  den  beiden  (lasen  ausgesetzt  ist.  Dadurch  lassen  sich 
mit  Sicherheit  hohe  Betriebsspannungen  und  starke  l'eberhiuung 
erreichen.  Der  fertig  zusammengebaute  Damplerzeuger  wird  einem 
Probedruck  von  100  Atm.  unterworfen,  während  das  Gesetz 
einen  solchen  von  5  Atm.  über  den  Konzessionsdruck.  aiM 
55  Atm.,  vorschreibt.  Versuchsplatten,  welche  von  das  Koni.c.1. 
Materialprüfungsamt  in  Berlin  auf  inneren  Druck  geprüft  wurden, 
sind  erst  bei  770  XtX)  Atm.  gesprengt  worden.  Fig.  4  zeigt 
eine  solche  Versuchsplattc. 

Die  Dampferzeuger  entsprechen  vollständig  den  im  deutschen 
Reiche  geltenden  gesetzlichen  Bestimmungen:  die  Firma  übernimmt 
die  (iarantie,  dali  die  Konzessionierung  überall  erfolgt. 

Die  Feuerung  kann  entweder  mit  festem  Brennstoff  (Stein- 
kohle. Ciaskoks  oder  Anthrazit)  oder  mit  flüssigem  Brennstoff 
(Petroleum.  Gasteeröl.  Blauöl,  Spiritus i  erfolgen.  Für  gewerbliche 
Zwecke  kommt  hauptsächlich  das  billigste  Brennmaterial  in  Frage, 
also  Oaskoks,  welcher  noch  die  Vorteile  hat.  dali  er  üherall  leicht 
erhältlich  ist  und  nicht  raucht,  ruUt  und  riecht. 

Bei  Verwendung  von  Gaskoks  sind  die  Brennstoflkosteii 
außerordentlich  niedrig,  nur  zirka  '/i  bis  1 3  so  hoch  wie  die 
Kosten  für  Benzin  bei  gleichstarken  Bcnzinmotorlaslwagcn  für 
gleiche  Leistungen.  Vergleichsweise  sei  darauf  hingewiesen,  daü 
bei  dem  deutschen  Lastwagen -Wettbewerb  im  Jahre  I'MIS  ein 
X.  A.  C  .Militärlastwagen,  der  auf  Motorwagen  und  Anhänger 
4610  kg  Nutzlast  schleppte,  pro  Nutztonnenkilometer  0,131  kg 
Benzin,  ein  Daimler- Wagen  mit  Anhänger  und  5Jo5  kg  CmmM 
nutzlast  O.0045  Benzin  pro  Nutztonnenkilometer  brauchte.  Setzt 
man  I  kg  Benzin  mit  nur  .55  Pfg.  in  Rechnung,  so  betragen  die 
Brennstoff  kosten  hierbei  pro  Nutztonnenkilometer  4 .2  hezw.  .1. 1  5  Pfg. 
gegenüber  0.X2  Pfg.  bei  Stoltz,  wie  eingangs  ausgerechnet.  Die 
Verwendung  festen  Brennstoffs  bietet  aulSerdem  noch  den  grollen 
Vorteil  verminderter  Feuergefährlichkeil. 

Der  (iaskoks  wird  durch  einen  Schütttrichter  halbautomatisch 
der  Feuerung  zugeführt;  die  Krzeugung  des  erforderlichen  Zuges 
erfolgt  durch  ein  von  der  Dampfmaschine  angetriebenes  regulier- 
bares Unlci  wind  «  ichläse,  wobei  die  Druckluft  unter  den  Rost  in 
den  vollständig  geschlossenen  Aschkasten  geleitet  wird.    Ks  ist 


deshalb  ausgeschlossen,  daß  glühende  Asche,  z.  B.  bei  Sturm,  ins 
Freie  gelangen  kann,  ebenso  tritt  kein  Funkenauswurf  aus  dem 
Schornstein  ein.  Die  Feuerung  palit  sich  ohne  Schwierig- 
keit den  Betriebsverhältnissen  an.  sie  erlaubt  wechselnde  Be- 
anspruchung für  langsame  und  schnelle  F"ahrt.  Obwohl  der 
Wagen  auch  hei  Süllsland  jederzeit  betriebsbereit  ist.  ist  der 
<  iaskoksverhrauch  dabei  sehr  gering,  da  das  Feuer  nur  schwaen 
weiterbrennt.  Auch  bedarf  das  Fahrzeug  während  der  Pausen 
keiner  Wartung.  Das  Brennmaterial  ist  in  einzelnen  Kasten 
neben  dem  Dampferzeuger  unter  der  vorderen  Kappe  unter- 
gebracht. Der  Schütlrichter  der  Feuerung  fallt  für  ca.  eine  Stunde 
Brennmaterial,  so  dali  also  nicht  öfter  aulgeschüttet  Zu  werden 
braucht  und  eine  Beschickung  des  Rostes  von  Hand  aus  mit  der 
Schaufel  gänzlich  in  Wegfall  kommt.  Das  Anheizen  dauert  etwa 
15    20  Minuten. 

Soll  flüssiger  Brennstoff  verwendet  werden,  so  wird  dieser 
in  einem  besondern,  leicht  zugänglichen  Behälter  am  hintern  Ende 
des  Wagens  untergebracht  und  durch  Luftdruck  dem  Brenner  des 
Kessels  zugeführt,  die  Zufuhr  wird  dabei  durch  einen  vom  Dampf- 
druck beeinlluUten  Automaten  geregelt.  Der  Luftdruck  wird  beim 
(lange  der  Maschine  durch  diese  selbst,  beim  Inbetriebsetzen  durch 
eine  Handpumpe  erzeugt.  Der  Brenner  besieht  aus  einem  Vergaser, 
in  dem  der  flüssige  Brennstoff  vergast  wird  und  den  Düsen,  aus 
denen  das  Gas  austritt.  Dieses  mischt  sich  dabei  mit  Luft  und 
verbrennt,  entzündet,  mit  rauchloser  Flamme. 

Der  beschriebene  Kessel  besitzt  den  Vorzug  völliger  F.xplosions- 
sicherheit.  ferner  den  Vorteil  der  l'ncmpfindlichkcit  bei 
Wassermangel,  es  würde  den  Platten  nichts  schaden,  wenn  sie 
einmal  glühend  würden;  dies  kann  übrigens  kaum  vorkommen. 


Abb  S.    Kessel  im  vorderen  SO  l'S.-Wajen. 

DalS  Stoltz  durch  Verwendung  festen  Brennstoffs  so  überaus 
günstige,  wirtschaftliche  Krgebnisse  erzielen  kann,  beruht  darauf, 
dali  sein  Kessel  im  Wasser  und  Dampfraum  eine  erhebliche 
Kraftreserve  hat.  Bei  Jem  Serpollet'schen  System  mit  momentaner 
Verdampfung  liegt  die  ganze  Reserve  in  dem  glühenden  Rohr- 
material.  Wird  beim  Befahren  von  Steigungen  plötzlich  mehr 
Dampf  gebraucht,  so  ist  diese  Reserve  schnell  verbraucht;  es 
muH  deshalb  eine  Feuerung  vorhanden  sein,  die  leicht  reguliert 
werden  kann,  so  dali  sie  im  Bedarfsfall  schnell  viel  Wärme  ab- 
giebt.    Dies    ist    mit    flüssigem    Brennstoff    1  Petroleum)  leicht 
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möglich;  deshalb  war  Serpollet  auf  flüssige  Brennstoffe  angewiesen; 
er  konnte  von  testen  Brennstoffen  höchstens  Holz  verwenden, 
was  aber  sehr  teuer  ist.  Stoltz  kann.  Ja  er  im  Wasser  und 
Dampfraum  seines  Dampferzeugers  eine  erhebliche  Reserve  hat. 
mit  billigem  Gaskoks  feuern. 

Abb.  5  zeigt  den  Kessel  im  vordem  Teil  des  Wagens  ein- 
gebaut, nachdem  Jk-  Kcssclhaube  abgenommen  ist. 


Abb.  6.    10  FS  Maschine  für  Lastwagen. 

Maschine. 

Die  Dampfmaschine  ist  eine  liegende,  doppeltwirkende. 
2  zylindrige,  umsteuerbare  Verbundmaschine  mit  Ventilsteuerung. 
Die  Ventilspindcln  und  Kolbenstangen  haben  Metallabdichtung, 
die  ein  Nachpacken  der  Stopfbüchsen  entbehrlich  machen.  Die 
Dichtung  ist  eine  Art  Labyrinthdichtung;  mehrere  geschliffene,  gufi- 
eiserne  Vollringc  sind  hintereinander  geschaltet.  Alle  Lager  und 
Gleitflächen  sind  so  reichlich  gehalten,  dalS  die  natürliche  Abnutzung 
sehr  gering  wird. 

Das  Triebwerk  ist  aus  zweckentsprechenden  Materialien 
hergestellt,  vollständig  eingekapselt;  es  läuft  im  Oelbade.  Der 
Gang  der  Maschine  ist  ruhig  und  erschütterungsfrei.  Der  Dampf- 
verorauch  der  Maschine  betrug  bei  eingehender  Untersuchung  einer 
20  «5  PS.-Maschine  mit  Auspuftbetrieb  nur  5.6  kg  pro  PSi.-Stundc, 
ein  so  geringer  Dampfverbrauch,  wie  ihn  nur  die  besten  größeren 
Dampfmaschinen  mit  vielen  hundert  Pferdestärken  im  stationären 
Betriebe  aufzuweisen  haben.  Fig.  6  zeigt  die  geschlossene 
Maschine,  Fig.  7  das  geöffnete  Vcntilstcucrungs-Gehäuse  und  Kig.  8 
das  Gehäuse  mit  freiliegender  Kurbelwelle,  woraus  die  kräftige 
Hauart  und  die  gute  Ausbalancierung  zu  erkennen  ist. 


Infolge  des  geringen  Dampfverbrauches  ist  es  möglich,  den 
Abdampf  in  einem  durch  Ventilator  gekühlten  Kondensator  nieder- 
zuschlagen, das  Kondenswasser  nach  dem  unter  dem  Führersitz, 
liegenden  Wasser-Reservoir  zurückzuführen  und  wieder  zu  ver- 
wenden. Ks  genügt  daher  beim  20  l'S.-Wagen  aur  guter  ebener 
Stralfc  eine  Wasserfüllung  (ca.  200-250  kg),  um  Strecken  von 
SO — luO  km  ohne  Wassererneuerung  zurückzulegen;  zum  Ver- 


gleich sei  erwähnt,  daß  Dampflastwagen.  welche  nur  mit  Auspuff 
arbeiten  können,  jede  25  km  ca.  500  Liter  frisches  Wasser  nehmen 
müssen  (vergl.  S.  Ifi7  dieser  Zeitschrift)  und  durch  Abdampf 
belästigen. 

Zum  Anfahren  kann  dem  Verbinder  Frischdampf  zugeführt 
werden;  ein  Sicherheitsventil  am  Niederdruckzylinder  schützt  diesen 
gegen  zu  hohem  Druck. 

Triebwerk. 

Von  der  unter  der  Mitte  des  W.im-is  liegenden  Verbund- 
maschine erfolgt  die  Kraftübertragung  auf  die  Hinterräder  durch 
2  starke  Ketten  von  einer  Vorlegewclle  aus,  die  mit  dem 
Differential-Getriebe  versehen  ist.  Ks  sind  zwei  Uebcrsclzungen 
vorhanden,  von  denen  die  eine  bei  gewöhnlicher  Fahrt,  die  andere 
heim  Beiähren  stärkerer  Steigungen  (über  H  Froz.)  zur  Anwendung 
kommt.  Das  Ausrücken  der  Zahnräder,  die  in  einem  geschlossenen 
Gehäuse  laufen,  wird  vom  Führersitz  aus  bei  stillstehender 
Maschine  leicht  bewerkstelligt. 

Verzichtet  man.  wie  'hier  geschehen,  [auf  eine  Aenderung 
der  L'ebersetzung  während  der  Fahrt,  so  kann  man  eine  ausrück- 
bare 'Kupplung  entbehren.1    (Dadurch,  |daß  man  im  Getriebe  eine 


Abb.  H.    Gehäuse  mit  freiliegender  Kui  bei  welle. 


I.ecrlaufstellung  vorsieht,  ist  es  möglich,  den  Wagen  sowohl  leicht 
von  Hand  zu  verschieben,  wenn  der  Kessel  nicht  angeheizt  ist. 
als  auch  den  Motor  leer  laufen  zu  lassen,  um  beispielsweise  die 
Zylinder  vor  der  Abfahrt  anzuwärmen. 

Der  obere  Teil  der  Kette  ist,  wie  aus  Abb.  9  ersichtlich,  mit 
einer  [Hülse  [umgeben,  um  die  Kette  gegen  herabfallende  Ladung 
zu  schützen. 

Das  ganze  Triebwerk  ist  sehr  kräftig  dimensioniert. 
Bereifung. 

Die  Bereifung  ist  ebenfalls  eine  besondere  Konstruktion  des 
Herrn  Stoltz;  Kisenreifcn  sind  auf  Gummilagc  nach  besonderem 
Verfahren  hydraulisch  aufgepreUt.  dieser  dämpft  in  hervorragender 
Weise  das  Geräusch,  welches  sonst  bei  Verwendung  der  gewöhn- 
lichen Eisenbereifung  beim  Kahren  auf  Pflaster  hervorgerufen 
wird.  Sie  schont  aulSerJem.  da  sie  stoUmildernd  wirkt,  die  sämt- 
lichen Wagenteile  und  gestattet  eine  höhere  Geschwindigkeit,  so 
daü  in  den  weitaus  meisten  Fällen  eine  Vollgummibereifung 
überflüssig  wird.  Die  Bereifung  für  einen  solchen  Wagen  nach 
Stoltz'schcm  System  kostet  etwa  700  Mk. 

Handhabung. 

Alle  Hebel  sind  sehr  übersichtlich  von  dem  Kührersitz  an- 
geordnet. Die  Bedienung  ist  eine  sehr  einfache;  die  Veränderung  der 
Fahrgeschwindigkeit  erfolgt  in  einfachster  Weise  durch  Veränderung 
der  Umdrehungszahl  der  Maschine,  das  Rückwärtsfahren  durch 
Umsteuern  der  Maschine  ohne  Ausrücken  des  Vorgeleges. 
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Von  dem  ruhigen  Gang.  Jer  Leistungsfähigkeit  und  leichten 
Handhabung  des  Wagens   hat  sich  Verfasser   persönlich  über- 
zeugt.   Anstandslos  konnten  auch    Jie  belebten  Slratlcn  Herlins 
mit  dem   Lastenzug   befahren    werden.      Von  einer  Rauchent- 
wicklung ist  bei  G.isknksteuerung  nichts  zu  bemerken;  sichtbarer 
Dampf  tritt  nicht  auf,  da  der  Abdampi 
der   Maschinen,   wie  erwähnt,  in  dem 
Kondensator  niedergeschlagen  wird.  Die 
Namen  der  Firmen.  Jie  die  Ausführung 
übernommen  haben,    bürgen    für  beste 
Werkstaltsarbcit.    Hoffen  wir.  dul)  diese 
Wagen  wegen  ihrer  groUen  wirtschaft- 
lichen   Hedetitiing   bald    in    vielen  He- 
Iriehen    Verwendung    linden.     Hei  ver- 
gleichenden   Versuchen,    die    von  einer 
Merliner   und   einer   lireslauer  Itrauerei 
mit   Benzin  -  Lajtwagvn  und  mit  Stolz- 
l)ampflaslwagnen    unter    gleichen  Ver- 
hältnissen  ausgeführt   wurden,    ist  die 
weiter  oben  gemachte  Angabe  betr.  Kr- 
-.pariiis  an   Brennstoff  kosten  bei  Dampf- 
betrieb vollauf  bestätigt  worden. 


Abb.  9.    Gtiamtinstcht  des  DampflMtwagrns. 


Der  Kraftwagen  als  Verkehrsmittel  von  Dr.  phil. 
Karl  Dieterich  Helfenberg,  Verl  ig  Kviiard  I  arl  Schmidt  in  Leipzig. 
Hand  .1:  Küster  s  Bibliothek  ist  schnell  im  Kreise  Jer  von  Tag 
zu  Tag  grölier  werdenden  Zahl  der  Automobilhcsiucr  beliebt 
geworden.  Sie  bemüht  sich  in  anzuerkennender  praktischer  Weise 
Jie  neu  an  die  Sache  Herantreten  Jen  über  Kinzclhcitcn  auf  Jem 
Gebiete  des  Motorfahrcn.s  einigermaUen  zu  unterrichten.  Für 
Jen  hier  in  Rede  stehenden  Hand  ist  es  dem  Herausgeber 
gelungen,  in  Herrn  Dr.  Dieterich  einen  durch  reiche  eigene 
Währungen  unJ  sein  langjähriges  warnies  Interesse  für 
Jie  Ausgestaltung  einer  vernünftigen  unJ  praktisch  wertvollen 
Verallgemeinerung  des  Automobilfahrens  berufenen  Mitarbeiter  zu 
tinJen.  l'nsern  Lesern  und  weiteren  Kreisen  darüber  hinaus 
ist  Herr  Dr.  Karl  Dieterich  durch  seine  rastlose  literarische  Be- 
tätigung und  sein  erfolgreiches  Hemiihcn  bekannt,  die  ein- 
schlägigen Disziplinen  Jer  Wissenschaft  in  den  Dienst  der 
FörJerung  Jes  Motorl'ahrcns  zu  stellen. 

So  ist  denn  in  dem  vorliegenden  Küchlein  vieles  gesammelt, 
was  sich  an  Arbeiten  des  Verfassers  seit  Juhren  verstreut  in 
Fachbl.ittern  usw.  vorfand,  z.  B.  Jie  wertvollen  Ausführungen 


schau. 

und  Katschläge  in  dein  Kapitel  „Das  Fahren  im  Winter".  Dieses 
Thema  war  Gegenstand  eines  Vortrages  in  unserem  Verein  bereits 
im  Jahre  \'M2  und  was  Jer  Verfasser  jetzt  nach  all  Jen 
F.rprohnngen  und  Beobachtungen  als  Krgebnis  darbietet,  wird  An- 
spruch auf  eine  maUgebliche  Heachlung  erheben  dürfen. 

Weilerhin  bespricht  der  Verfasser  Jie  vollinhaltlich  wieder- 
gegebenen, derzeit  giltigen  polizeilichen  Vorschriften  für  den  Ver- 
kehr mit  Kraftwagen  in  Deutschland  und  widmet  dann  aus- 
führliche Darlegungen  dem  Thema  ..Geschwindigkeitsmesser".  F.ine 
Anzahl  solcher.  verschieJener  Typen  wird  eingehend  und  unter 
Heigabe  von  instruktiven  Abbildungen  beschrieben:  verschiedene 
von  diesen  hat  Jer  Verfasser  selbst  in  längerem  Gebrauche 
probiert.  Den  SchluU  des  Büchclchcns  bildet  die  Wiedergabe  des 
Vortrages  Jes  Verfassers  in  unserem  Verein  über  seine  vor- 
jährige .Alpenreise  im  Automobil". 

Unter  Jen  Veröffentlichungen  des  Herrn  Dr.  Dieterich  wird 
die  hier  besprochene  künftighin  einen  hervorragenden  l'latz 
beanspruchen  dürfen.  Die  Beschaffung  des  kleinen  handlichen 
Ruches  tl'rcis  M.  2JW)  kann   nur  bestens  empfohlen  werden. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

A  usfu  h  r: 


■  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftwagen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  Jen  Monaten  Januar  bis 
März  190.  wie  folgt: 

I.  Verbreiinungs-,  Kxplosionsmotoren  für 
K  ra  Ufa  hrzeuge. 

Einfuhr: 

Durchschnittswert  592,SÜ  M. 

Insgesamt   314  dz 

davon    aus  Frankreich   114  . 

-    Ver.  Staaten  v.  Amerika     .  II» 


Durchschnittswert   ???  M. 

Insgesamt   'I'H,  _ 

davon    ii)  vollständige  Maschinen.    .    .  5 1 7  . 

aus  Belgien   52  „ 

.    Frankreich   17  . 

„    Niederlande   4  „ 

.    <  lesterrcich-l'ngarn     ...  .\  . 
h>  F.rsatz-  und  Heverveteile.  allein  ausgehend: 
Durchschnittswert  I (Mio  M.  per  dz. 
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Insgesamt   47')  „ 

davon  nach  Frankreich   343  „ 

2.  I'crsonenniotor  wagen. 

K  i  ii  f  vi  h  r ! 
Durchschnittswert  lool  M. 

Insgesamt  4  410  dz 

davon    aus  Belgien   4X4  . 

,.    Frankreich  -  477  _ 

„    C.roührilaiinicn   JIS  ,. 

»    Italien   53o  „ 

-     1  »esterreich  -Ungarn      .     .     .  2"  Ii  . 

.    Schweiz   252  „ 

Ver.  Staunen  von  Amerika  .  Ilfi  _ 
Ausi'u  hr: 
Durchschnittswert   VS0.7S  M. 

Insgesamt  <  214  dz 

davon   nach  Belsen   106  . 

.    Dänemark   4«)  . 

.     Frankreich   470  . 

.    Großbritannien   57.* 

,    Italien   149  . 

.    Niederlande   198  „ 

.    Oesterreich-Ungarn      .    .    .  613 

.    Rußland    in    Kuropa  .    .    .  136  . 

.    Schweden   XI  _ 

..    Schwei/.   173  . 

.    Bril.  Südafrika   IJ  . 

..    Argentinien   J7'»  » 

.    Mexiko   37  . 


.     Ver.  Staaten  von  Amerika  .     IJ3  .. 
3.  Lastmotorwagcn. 


Ein  tu  hr: 
Durchschnittswert  4»»  M.  per  dz. 

insgesamt  401  dz 

davon    aus  Frankreich   10  . 

.    der  Schweix  Uö  . 

A  U  sl  uhr: 
Durchschnittswert  4O0  M.  per  dz. 

Insgesamt  5  5x7  dz 

davon  nach  Großbritannien  ....      2  X4.2  „ 


4.  Motorfahrrader. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 


Insgesamt   51  dz 

davon    aus  Belgien   15  . 

.    Frankreich   10  . 

Ansfuh  r: 
Durchschnittswert  7?')  M.  per  dz. 

Insgesamt   4')6  dz 

davon  nach  Dänemark   lo/i  . 

.    Großbritannien   143  _ 

.     Rußluiid  in  Europa     .    .    .  22  , 


.   Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Crestellrahmen  it'hassisi.  Motor  und  Räder. 
Ei  ti  Tu  hr: 
Durchschnittswert  J 107  M.  per  Stück. 

Insgesamt   >>  Stück 

aus  Frankreich. 


Aus  Tu  hr: 
Durchschnittswert  4ÜOO  M.  per  Stück. 

Insgesamt   54  Stück 

davon  nach  Frankreich  A2 

«    Großbritannien   1 

Ueber  die  Lage  der  Motorwagen-  und  Motorboot- 
Industrie  im  letzten  Jahre  berichtet  die  Handelskammer  zu  l'otsda  m 
4 mit  dem  Silz  in  Berlin»:  Der  Geschäftsgang  in  der  Automobil- 
Industrie  war  allgemein  sehr  rege,  insbesondere  herrschte  im  all 
gemeinen  nach  mittleren  und  «rotieren  Touren  und  Luxuswagen  große 
Nachfrage.  Die  Besteuerung  der  Automobile  bedeutet  eine  sehr 
empfindliche  Benachteiligung  der  jungen  Industrie,  die  ohnehin 
mit  der  günstiger  fabrizierenden  ausländischen  Konknirenz  zu 
rechnen  hat.  In  der  Entwicklung  des  Motorwngcngesehäfts  l'ur 
Xutzzwecke  ist  das  Jahr  l'JiHi  als  ein  sehr  befriedigendes  zu 
bezeichnen.  Die  Vorteile  rascher  Beförderung  und  die  hohe 
Ausnutzungsmoglichkcit,  welche  Motor-Lastfahrzeuge  dank  ihrer 
fortschreitenden  technischen  Vervollkommnung  bieten,  haben 
diesem  Beförderungsmittel  immer  weiteren  Kingang  verschafft  und 
die  Nachfrage  und  den  Absatz  im  abgelaufenen  Jahr  so  erheblich 
gesteigert,  daß  mun  trotz  wesentlicher  Belriebserwciterungen  den 
Anforderungen  nur  unter  Inanspruchnahme  längerer  Lieferungs- 
terminc  nachkommen  konnte.  -  Insbesondere  die  Einführung 
von  Motor-Omnibussen  in  gröUerem  Stile  für  die  Reiehshaupistadt 
und  auf  staatlichen  Unten  in  Siiddetitschland  hat  reichliche 
Aufträge  zugerührt:  doch  ist  auch  im  abgelaufenen  Jahre  ein 
erheblicher  Fortschritt  der  Produktion  nach  England  gegangen 
und  zwar  namentlich  nach  London,  wo  die  Ausdehnung  der 
Motor-Omnibuslinien  gewaltige  Fortschritte  zu  verzeichnen  hat. 
und  wo  das  deutsche  Fabrikat,  nicht  nur.  was  die  Zahl  der  im 
Betrieh  befindlichen  Fahrzeuge,  sondern  auch  die  Bewertung 
derselben  anbelangt,  an  erster  Stelle  rangiert.  Auch  sonst  hat 
sich  der  Export  wesentlich  gehoben;  in  Betracht  kommen  die 
Länder  Rußland.  Schweden,  Südamerika.  West-  und  Südafrika, 
Siam.  Australien.  Die  Wirkungen  der  Handelsverträge  machen 
sich  in  dieser  Branche  hauptsächlich  im  Verkehr  mit  Rußland, 
Oesterreich.  unJ  Italien  geltend;  besonders  in  den  beiden  letzten 
Landern  wird  die  Konkurrenz  mit  einheimischen  Fabrikaten 
immer  schwieriger.  Die  Arbeilervcrhältnisse  haben  sich  auch  in 
dieser  Branche  vorschärft.  Mangel  an  leistungsfähigen  Kräften 
ist  nicht  eingetreten,  dagegen  haben  sich  nicht  bloß  die  Lohn- 
forderungen in  allen  Abteihingen  gesteigert,  sondern  es  hat 
sich  auch  der  Druck  der  Arheiter-Organisationen  in  allen  mit 
den  Erfordernissen  des  Arbeitsplanes  und  wirtschaftlichen  Ein- 
richtungen zusammenhängenden  Fragen  in  immer  schärferer  Weise 
bemerkbar  gemacht.  —  Zwei  nennenswerte  Arbeitsunterbrechungen 
haben  stattfinden  müssen,  einmal  anläßlich  der  Maifeier  durch 
Aussperrung  der  Feiernden  und  Entlassung  des  Hauptteils  der 
Unruhstifter  und  später  ein  Hilfsarbeitcrstreik:  In  beiden  Fällen 
war  der  Ausstand  von  kurzer  Dauer  und  ohne  Erlolg  für  die 
Arbeitnehmer.  Ein  schwerer  Druck  lastet  auf  der  gesamten 
Automobilindustric  durch  die  geplante  neue  Haftpfliehlgesetzgebunj:, 
welche,  wenn  sie  in  der  Form  des  Regiert! «;;se ntwur fc*  zur  Tat- 
sache werden  würde,  eine  nicht  zu  übersehende  Schädigung  dieses 
ganzen  Industriezweiges  im  OeMge  hätte.  Dali  auch  Nutzwagen 
dem  neuen  Ausnahmegesetze  unterworfen  werden,  sollte  unter 
allen  Umständen  vermieden  werden,  wenn  man  das  automobile 
Fuhrzeug  nicht  ganz  aus  dem  modernen  Verkehr  verbannen  will. 
--  Der  Umsatz  an  fertigen  Motorbooten  ist  gegen  das  Vorjahr 
etwas  gestiegen,  ohne  daß  es.  wie  uns  berichtet  wird,  den  ein- 
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zelnen  Werften  gelungen  ist,  den  von  vielen  Interessenten 
gewünschten  Kinheitspreis  eines  verhältnismäßig  billigen  Tourcn- 
bootes  herauszubringen.  Der  Grund  Hegt  immer  noch  in  der  viel 
zu  geringen  Nachfrage,  welche  eine  fabrikmäßige  Herstellung  von 
Normalmodellen  lohnend  machen  konnte.  Auf  diese  Weise  ist 
dieser  Industriezweig,  der  fast  ganz  auf  Etnzclarheit  angewiesen 
ist,  noch  nicht  gewinnbringend  geworden.  Die  Arbciterverhältnissc 
sind  andauernd  ungunstig.  Gute  Schlosser  und  Monteure  sind 
namentlich  in  Provinzstädten  nur  zu  höheren  Lohnen  und  dann 
auch  nur  schwer  zu  haben. 

Lieber  die  Geschäftslage  der  Fabrikation  von  Kraft- 
wagen meldet  die  Handelskammer  zu  Herlin  bezuglich  des  letzten 
Jahres:  Das  Berichtsjahr  war  für  die  Automobilmdustrie  sehr 
befriedigend.  Die  heimischen  Fabriken  waren  bis  zur  Grenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  beschäftigt  und  konnten,  trotz  erheblicher 
Krweitcrung  des  Betriebes,  der  wachsenden  Nachfrage  nur  unter 
Inanspruchnahme  längerer  Lieferungsfristen  genügen.  In  der  Stadt 
Berlin  waren  Knde  des  Berichtsjahres  ca.  1600  Kraftwagen  und 
550  Krafträder  angemeldet.  Es  verkehrten  im  Berichtsjahre  512 
.Motordroschken  (gegen  310  im  Vorjahre),  von  denen  1 27  als 
Elektromobile  liefen.  Angesichts  der  erheblichen  Hctriebsunkosien 
dieser  Fahrzeuge  sah  sich  das  Königliche  Polizeipräsidium  nach 
Anhörung  der  Kraftdroschkenbesitzer  veranlaßt,  am  I.Januar  1907 
einen  erhöhten  Tarif  zur  Einführung  zu  bringen.  Der  Automobil- 
Omnibusbetrieb  erfuhr  im  Berichtsjahre  eine  Erweiterung.  Die 
Einführung  der  Motoromnibusse  in  Berlin  und  auf  staatlichen 
Linien  in  Südwestdeutschland  führte  der  Industrie  lohnende  Auf- 
träge zu.  Die  Nachfrage  nach  Nutzautomobilen  für  kaufmännische 
Geschäfte,  nach  Lastwagen  für  Brauereien,  Baugeschäfle  usw.  war 
lebhaft.  Der  Export  hob  sich.  In  erster  Linie  kommt  England 
in  Betracht.  In  London,  wo  die  MotorOmnihusl.inien  eine 
große  Ausdehnung  gewinnen,  erfreut  sich  das  deutsche  Erzeugnis 
hoher  Schätzung.  Auch  nach  Zentral-  und  Südamerika  fand  ein 
Export  statt.  Der  Import  umfaßte  faßt  nur  französische  und 
italienische  Automobile.  Die  Einfuhr  kleiner  Wagen  aus  Nord- 
amerika ging  zurück,  da  das  Inland  leistungsfähiger  geworden  ist. 
Auf  dem  Arbeitsmarkte  war  ein  Mangel  an  geschulten  Kräften 
nicht  bemerkbar.  Von  Lohnbewegungen  blieb  die  Branche  nicht 
unberührt,  wenngleich  Arbeitsunterbrechungen  im  größeren  Umfange 
nicht  eintraten.  Der  Haftpflichtgesetzgebung,  die  geplant  wird, 
sieht  die  Automobilindustric  mit  Besorgnis  entgegen.  Der 
Karosseriebau  hat  einen  weiteren  Aufschwung  genommen. 
Zwei  internationale  Automobilausstellungen  beherbergte  Gruß-Berlin 
im  Jahre  1906  in  seinen  Mauern;  sie  brachten  in  die  gesamte 
deutsche  Automobilindustrie  Leben  und  Bewegung  und  bestimmten 
auch  Art  und  Gepräge  der  Produktinn.  Die  Ausstellung,  die  im 
Februar  stattfand,  bedeutete  für  die  Branche  einen  vollen  Erfolg. 
Es  kamen  bei  derselben  Geschälte  größeren  Umfang*  zum  Ab 
Schluß,  welche  bis  zum  Herbst  kaum  zu  erledigen  waren.  Die 
zweite  Ausstellung,  die  vom  1.  his  13.  November  in  der  neuen 
Ausstellungshalle  am  Zoologischen  Garten  veranstaltet  wurde,  war 
zwar  äußerlich  nach  Umfang  und  Ausdehnung  noch  bedeutender, 
blieb  aber  in  ihren  Resultaten  etwas  hinter  den  Erwartungen  der 
Aussteller  zurück.  Trotz  der  größten  Anstrengungen  und  Vor- 
führung der  neuesten  Formen  und  technischen  Errungenschaften 
war  es  nicht  möglich,  auch  nur  annähernd  so  viel  Abschlüsse  zu 
erzielen  wie  früher.  Der  wahre  Grund  dieses  Rückganges  läßt 
sich  im  Augenblick  schwer  feststellen.  Wahrend  einige  Fabriken 
-kr  Meinung  sind,  daß  der  Kreis  der  in  Betracht  kommenden 
Kauler  seinen  Bedarf  für  die  nächsten  Jahre  durch  Anschaffung 


von  Fahrzeugen  gedeckt  hat.  glauben  andere,  schon  im  voraus 
die  Wirkungen  der  in  Aussicht  stehenden  gesetzlichen  Maßnahmen 
zu  erkennen.  Das  Automobil  übt  als  Ausstellungsobjekt  auf  die 
weitesten  Kreise  des  Publikums  eine  große  Anziehungskraft  aus, 
und  der  Besuch  der  Ausstellungen  übertrifft  stets  die  gehegten 
Erwartungen.  Diese  anscheinende  Sympathie  verwandelt  sich  aber 
in  ihr  Gegenteil,  sobald  der  Kraftwagen  seiner  eigentlichen  Zweck- 
bestimmung zugeführt  wird.  Das  übermäßig  schnelle  Fahren  und 
sonstige  Ausschreitungen,  die  zuweilen  vorkommen  und  die  niemand 
mehr  beklagt  als  die  beteiligten  Kreise,  haben  in  der  vorigen 
Session  des  Reichstags  zur  Vorlegung  eines  Automobilhaftpflicht- 
gesetzes  geführt,  welches  ohne  Rücksicht  auf  ein  Verschulden  fast 
in  jedem  Falle  bei  eintretenden  Unglücksfällen  den  Wagenbesitzer 
regreßpflichtig  machen  will.  Falls  diese  Vorlage  zur  Annahme 
gelangen  sollte,  wären  ungünstige  Rückwirkungen  auf  die  in  so 
erfreulicher  Entwicklung  begriffene  Automobilindustrie  unvermeidlich. 

Zollbehandlung  von  Fahrzeugen  in  Rumänien.  Bei 

der  Verzollung  von  Maschinen  und  Fahrzeugen,  für  welche  besondere 
Taxen  bezüglich  des  Gewichtes  pro  Stück  vorgesehen  sind,  war 
als  Grundlage  das  Nettogewicht  der  Maschinen  und  Fahrzeuge 
ohne  Hülle  angenommen.  Die  Zollabgaben  werden  jedoch  nach 
dem  Bruttogewichte  eingehoben.  Sowohl  Netto-  als  auch  Brutto- 
gewicht muß  deklariert  werden. 

Automobil-Industrie  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  nach  dem  letzten  Zensus.  Bei  der  Zensusaufnahme 
im  Jahre  1900  wurde  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
die  Automobilindustrie  noch  mit  dem  Wagen-  und  Waggonbau 
gemeinschaftlich  dargestellt.  In  den  fünf  Jahren  bis  zum  letzten 
Zensus  von  IVOS  hatte  die  Industrie  sich  derartig  entwickelt,  daß 
sie  für  eine  gesonderte  Darstellung  geeignet  erschien.  Die  Haupt- 
ergebnisse der  letzten  Aufnahme,  welcher  die  Verhältnisse  gegen 
den  Schluß  des  Jahres  1904  zugrunde  liegen,  sind  in  nach- 
stehender Tabelle  den  Zahlen  gegenübergestellt,  welche  sich  aus 
dem  Material  für  1900  aussondern  ließen: 


Zcmbs 

Zensus 

Zunahm 

1905 

IQUO 

IVOS 
V, 

Zahl   der  Automobilfabriken 

i:i 

57 

112,3 

Veranlagtes  Kapital    .    .  . 

f  20  555  24/ 

S  768  857 

256,3 

Besoldete     Beamte.  Bueh- 

954 

26« 

256,0 

,    1  076  425 

294  770 

265,2 

Lohnarheiter  durchschnittlich 

10  239 

2  241 

356.9 

„    6  17«  950 

1  320  658 

367.9 

(Arbeiter  nach  Altersklassen 

USW. ; ) 

Männer  von  16  und  mehr 


10  196 

2  231 

357.0 

Löhne  für  diese  .... 

- 

6  167  345 

1  317  715 

368,0 

Krauen  von  16  und  mehr 

11 

4 

175,0 

Löhne  für  diese  .... 

- 

3  689 

977 

262.7 

Kinder  unter  16  Jahren  . 

32 

6 

433,3 

Löhne  für  diese  .... 

•• 

7  916 

1  966 

302,6 

Gemischte  Ausgaben  .    .  . 

•■ 

3  946  369 

281  129 

1303,8 

•• 

II  65«  138 

1  804  287 

S46.I 

Wert  der  Produkte     .    .  . 

26  645  064 

4  748  011 

461,2 

Unberücksichtigt  geblieben 

sind  hierbei 

Betriebe, 

die  Auto 

mobile  nur  nebenbei  herstellen;  ihre  Automobilfabrikation  erreichte 
1904  einen  Wert  von  879  205  Doli.  - 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


A.  l 

Dr. 


Aufnahmen : 
Bach,  Renüer,  Rittorgut  Kleesen. 
4.  Bachmann,  prakt.  Arst, 
Berthel,  Fabrikant,  Chemnitz. 


Han«  Böhler,  Kaufmann, 
Max  Brinkmann,  Kaufsriiae.  Glauchau 
Walter  Deutrieh,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Albert  Dieokmann,  Fabrikint,  Hohenstein. 
Hermann  Dlehl,  Kaufmann,  Chemeftz. 
Dr.  Ludwig  Diegue,  Kreisarzt  a.  !>., 
Alfred  Eeeher,  Direktor,  Chemnitz. 
Curt  Frey,  Kaafmann,  Chemnitz. 
Gabelnunn,  Bergwerksdirektor. 
Fritz  Girbordt,  Ingenieur,  Chemnitz. 
Bernhard  Glees,  Fabrikant,  Chemnitz. 
Dr.  jur.  Jon.  Hentsohel,  Rechtsanwalt,  Chemnitz. 

Dr.  Fritz  Hering,  Arzt,  Chemnitz. 
Arthur  Hübner.  Fabrikant,  Chemnitz. 
Fr.  Art.  Kobke,  Fabrikant,  Göppersdorf 
r,  Fabiikant, 
Körner,  Kommerzieniat. 
Carl  Frederick  Llppold,  Kaufmann. 
Localbahn  Maroavasarhely-Szaszregen, 
M.  Müssen,  Fabrikant,  Charloltenburg. 
Dr.  Weiter  Otto,  Arzt,  Altohemnltz. 
Carl  Rathgeber,  Fabrikant,  Markendorf. 
Eduard  Rem,  Kaufmann.  Chemnitz. 
Joh.  Relneeker,  Kommeizienrat,  Chemnitz 
er,  Fabrikant. 


Richard  Reinecker,  Fabrikant,  Chemnitz. 
Han»  Richter,  Ingenieur,  Chemnitz. 
Richard  Riehtor.  Fabrikbesitzer,  Niedergrund. 
Paul  Riemann  Fabrikant.  Chemnitz. 
Dr.  med.  Rothfeld,  prakt.  Arzt,  Chemnitz. 
Dr.  phll.  Rud.  Schonherr,  Chemiker  und  Fabrikant. 
Willy  Sohubert,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Errat  Seidel,  Posidirektor,  Hohenateln. 
Adolf  Stlwtmkl,  Verlagsbuchhändlei,  Berlin. 
Ströher  *  Erdmann,  Kaullcutc.  Düsseldorf. 
Telegraphenwerkstatt  von  G  Hesler.  Bern. 
Herbert  Thiel,  Stud.  arch.  nav..  Charlottenburg. 
Max  Thränitz,  jr.,  Elektrotechniker. 


Robert  Wagner,  Fabrikant. 
A.  G.  Weber,  Kaufmann,  Chemnitz. 

Westliche  Automobil-Zentrale,  Freuet  &  Bende,  Wilmeredorf. 


i.  b  H . 

Franz  Heese,  Brrgwerksdircktor,  Grube  Caroline. 
Clement  Hlldebrajldt,  Fabrikbesitzer,  Ort 
Hodam  &  Ressler,  Maschinenfabrik,  Denzlg. 
Max  Krause.  Kommerzicsrat,  Stegtitz. 
Oberschletiache- Automobil-' 
Carl  Reichert,  Rentier,  Berlin. 
Ludwig  Sohleelnger,  Kaufmann. 
Hans  Schwarzkopf,  Fabrikbesitzer. 
Jacob  Zweigenhaft,  Rentier,  Wilmeredorf. 


b.  H., 


*)  Bekanntgegeben  gemtt  {  8  der  Saueftgen  für  den  Fall  etwaiger  Elasnruehe. 


Auszug  aus  dem  Bericht  über  die  Sitzung  des  Ausschusses 

vom  7.  (Hai  1907. 


TAGESORDNUNG: 

1.  Aufnahme  des  Automobil -Clubs  Chemnitz  als  Zwcigvcrcin 
des  M.  M.  V.  im  Sinne  de»  J?  11  der  Salzungen: 

2.  Aenderung  der  Vereins-Satzungen : 

3.  Verschiedenes. 

Erschienen  sind  die  Herren: 
General  Becker,  Westend,  als  Vorsitzender,  H.  Brehmer,  Helnv 
stedt,  Dr.  jur.  Bürner.  Berlin,  Generalsekretär  Con  st  röm,  Berlin. 
M.  Krutzfeld,  Magdeburg,  Reg.-BaumeLster  Pflug.  Berlin,  Ludwig 
l.oeb,  Berlin,  Rechtsanwalt  Dr.  Riel.  Berlin.  Geh.  Baurat  Rum- 
schottel, Berlin,  Richard  Schrndt.  Berlin  und  Zivilingenieur 
Max  R.  Zechlin.  Charlottenburg.  —  Außerdem  lagen  17  Voll 
machten  vor.  Ks  sind  hiernach  Jfi  Stimmen  vertreten.  sodalS 
die  Versammlung  nach  den  Bestimmungen  der  Satzungen  beschloß 
fähig  ist. 

Zu  Punkt  1.  Der  Automobil-Club  Chemnitz  wird  als  an- 
geschlossener Verein  im  Sinne  des  §  1 1  der  Satzungen  einstimmig 
aufgenommen. 

Zu  Punkt  2.  Die  Versammlung  beschlicflt,  die  vom  Vor- 
stande vorgelegten  Satzungsänderungen  der  General-Versammlung 
vorzuschlagen.  Sie  ermächtigt  den  Vorstand,  gegebenenfalls  noch 
solche  Abänderungen  vorzunehmen,  welche  sich  mit  Rücksicht 
auf  die  vereinsrechtlichen  Bestimmungen  als  notwendig  erweisen. 


Satzungsgemäß  werden  die  Abänderungsvorschläge  in  nächster 
Zeit  in  zwei  aufeinander  folgenden  Nummern  der  Vereinszeit- 
schrift  veröffentlicht  werden. 

Zu  Punkt  3.  Die  vom  Vorstände  vorgelegte  Geschäfts- 
ordnung wird  in  der  untenstehenden  Form  angenommen. 

Ks  wird  der  Versammlung  Mitteilung  gemacht  von  Ver- 
handlungen mit  der  Firma  .Kraftfahrzeug  -  Aktien- 
Gesellschaft",  bezüglich  eine«  Vertrages,  welcher  den  Mit- 
gliedern besondere  Vergünstigungen  einräumt  und  dein 
Vereine  selbst  verschiedene  Zugeständnisse  macht. 

Herr  Dr.  Bürner  hatte  unter  Berücksichtigung  einiger  vom 
Vorstande  geäußerten  Wünsche  einen  Vertragsentwurf  ausge- 
arbeitet, welchem  die  Kraftfahrzeug  Aktien-Gesellschaft  einige  Ab- 
änderungsvorschläge entgegenstellte. 

Herr  Loch  giebt  an  Hand  von  Plänen  Krläutervingen  über 
Bau  und  Einrichtungen  der  Garage,  sowie  auf  Anfragen  'Auskunft 
über  Benzinversorgung  daselbst.  Versicherungsfrage  etc. 

Ks  beteiligen  sich  an  der  Verhandlung  die  Herren  Brelimer. 
Zechlin.  Dr.  Riel  und  Schrndt  und  befürworten  den  Abschluß  des 
fraglichen  Abkommens. 

Der  Vorstand,  der  eine  Besichtigung  der  in  der  Bismarck- 
straße  in  Charlottenlnir ;  gelegenen  Garage  vorgenommen  hat. 
wird  ermächtigt,   im  Rahmen    des  vorliegenden   Entwurfes  ein 
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definitives  Ahkommcn  mit  der  „Kraftrahrzeug-Aktien-Gescllschaft^ 
zu  treffen.        Herr  I.oeh  enthalt  sich  der  Abstimmung. 

Der  Inhalt  des  Vertrages  nebst  den  Mietpreisen  für  die 
Emzelräume  wird  den  Mitgliedern  demnächst  bekannt  gegeben 
werden. 

l)er  Vorsitzende:  l)er  Protokollführer: 

In  Vertretung:  Oskar  ('nnstrüm, 

("..  Hecker.  Generalmajor  z.  I).  Generalsekretär. 

Geschäftsordnung. 

(Beschlossen  in  der  AuMthutlsäliun»:  vom  7.  Mai  I907.) 
Die  Leitung  und  Verwaltung  de»  Vereins  erfolgen  nach  §fi.  I  der 
Satzungen  durch  den  Ausschuß,  welcher  kraft  dessen  die  folgenden 
Festsetzungen  getroffen  hat: 

S  !• 

Der  Präsident. 
Der  Präsident  trifft  die  erforderlichen  Anordnungen  zur 
Ausführung  der  Beschlüsse  des  Vorstandes  und  des  Ausschüsse.'«. 
Ihm  liegt  das  Recht  und  die  Pflicht  der  Ucocrwachung  der 
gesamten  Vercinstätigkeit  und  besonders  auch  der  Geschäftsstelle 
und  der  Kassenführung  ob. 

Im  Behindenjngsfalle  tritt  an  Stelle  des  Präsidenten  einer 
der  stellvertretenden  Präsidenten. 

$2. 

Plcnarversamml  ungen  des  Ausschusses, 
a)  Die  Plenarversammlungcn   werden  durch  den  Vorstand 
einberufen  und  sollen  mindestens  regelmäßig  alle  drei  Monate 
stattfinden. 

Auüerordentliche  Plcnarversammlungen  sind  einzuberufen, 
wenn  der  Vorstand  dies  für  erforderlich  erachtet,  oder  Wenn 
mindestens  lOAusschuümitglieder  einen  dahingehenden  Antrag  stellen. 

h>  Alle  Plenarversammlungcn  sind  unter  Einhaltung  einer 
Frist  von  10  Tagen  schriftlich  unter  Mitteilung  der  Tagesordnung 
einzuberufen. 

ci  Zu  den  ordnungsmäßig  einberufenen  Sitzungen  nicht 
erscheinende  Ausschußmitglieder  können  gemäß  $  f.,7  der  Satzungen 
vertreten  werden,  unterwerfen  sich  aber  in  jedem  Falle  den  in 
ihrer  Abwesenheit  gefaßten  Besehhissen. 

Die  Vertretung  erfolgt  auf  Grund  schriftlicher  Vollmachten, 
in  welchen  der  zur  Vertretung  Bevollmächtigte  zu  benennen  ist. 
Blankovollmachten  gelten  als  dem  Vorstande  zur  Verfügung  gestellt. 

d  i  l'cber  nicht  auf  der  Tagesordnung  stehende  Gegenstände 
können  Beschlüsse  gefaßt  werden,  jedoch  nur,  wenn  die  An- 
wesenden übereinstimmend  dieselben  nicht  von  grundsätzlicher 
Bedeutung  erachten  und  sämtlich  mit  der  sofortigen  Beschluß- 
fassung einverstanden  sind. 

et  In  dringenden  Fallen  kann  nach  Ermessen  des  Vorstandes 
eine  schriftliche  Beschlußfassung  herbeigeführt  werden. 

f)  Die  gefaßten  Beschlüsse  bedürfen  zu  ihrer  Gültigkeit  der 
protokollarischen  Feststellung.  Die  Protokolle  sind  außer  von  dem 
Protokollführer,  von  dem  Präsideuten  und  von  mindestens  zwei 
anderen  Ausschußmitgliedern,  welche  an  der  Beschlußfassung  teil, 
genommen  haben,  zu  unterschreiben. 

Den  Ausschußmitgliedern  sind  die  Protokolle  auf  Wunsch 
jederzeit  auf  der  Geschäftsstelle  zur  Einsicht  vorzulegen, 

S  •>■ 

Der  Vorstand. 
'Vergl.  S  «O  der  Satzungen  1 
a  •  Die   Eicl'eriiliing   der  Vorstiittdssitzungen   erfolgt  durch 
'•''i  Presidenten  schriftlich  unter  Mitteilung  der  Beratungsgi-gen- 


stände  mit  einer  Frist  von  in  der  Regel  7,  mindestens  aber  4  Tagen. 

Ordentliche  Vorstandssitzungen  finden  regelmäßig  innerhalb 
der  letzten  beiden  Wochen  jeden  Kalenderqtiarlals  statt. 

b)  Außerordentliche  Vorstandssitzungen  sind  anzuberaumen, 
wenn  der  Präsident  dies  für  erforderlich  erachtet,  oder  wenn 
mindestens  zwei  Vorstandsmitglieder  einen  dahingehenden  Antrag 
stellen. 

c>  Der  Vorstand  ist  beschlußfähig,  wenn  mindestens  drei 
seiner  Mitglieder  anwesend  sind. 

d>  Die  für  die  Plenarversammlungcn  des  Ausschusses  in 
S  -  zu  d,  e  und  f  gegebenen  Bestimmungen  finden  sinngemäße 
Anwendung  auch  für  die  Vorstandssitzungen. 

ei  Alle  Anträge  von  Vorstandsmitgliedern  und  alle  den 
Plenarversammlungen  des  Ausschusses  zu  unterbreitenden  Gegen- 
stände müssen  in  den  Vnrslandssitzungcn  zur  Beratung  gestellt 
werden. 

s  *■ 

Kommissionen. 

a»  Für  die  verschiedenen  Zweige  der  Vereirtstäligkeit  können 
durch  den  Ausschuß  Kommissionen  eingesetzt  werden,  deren 
Arbeitsgebiet  der  Ausschuß  bestimmt. 

h)  Die  in  das  Arbeitsgebiet  dieser  Kommissionen  fallenden 
Vorlagen  sind  denselben  vom  Vorstaude  Zur  Bearbeitung  bezvv. 
zur  Vorbcralung  zu  überweisen,  und  über  das  Ergebnis  der 
Arbeiten  ist  dem  Vorstande  zu  berichten. 

c)  Den  Sitzungen  des  Vorstandes,  in  welchen  derartige 
Vorlagen  zur  Beratung  stehen,  wohnt  der  Vorsitzende  der  betr. 
Kommission  oder  ein  von  diesem  bestimmtes  Mitglied  mit  beratender 
Stimme  als  Referent,  gegebenenfalls  auch  ein  weiteres  Mitglied  als 
Korreferent  hei,  und  es  ist  in  der  Regel  auch  in  gleicher  Weise 
in  den  Plenarversammlungcn  Bericht  zu  erstatten. 

d)  Die  Kommissionen  wählen  zur  Leitung  ihrer  Geschäfte 
aus  ihrer  Mitte  einen  Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des- 
selben und  ordnen  die  Art  der  Behandlung  ihrer  Geschalte  nach 
eigenen  Festsetzungen.  Die  in  den  t;!;  2  und  i  gegebenen,  die 
Versammlungen  ordnenden  Vorschriften  werden  im  allgemeinen 
auch  für  Kommissionen  sinngemäße  Anwendung  finden  können 
mit  der  Maßgabe,  daß  an  Stelle  des  Präsidenten  der  Vorsitzende 
der  Kommission  tritt. 

et  Den  Kommissionen  steht  für  ihre  Arbeiten  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins  zur  Verfügung. 

f)  Der  Präsident  und  der  Generalsekretär  sind  kraft  ihrer 
Aemter  stimmberechtigte  Mitglieder  aller  Kommissionen. 

g)  Den  Kommissionen  steht  das  Recht  der  Zuwahl  von  Ver- 
einsmitgliedern  zu. 

Die  Geschäftsstelle. 

a)  Die  Geschäftsstelle  ist  das  Organ  des  Vereins  für  die 
unmittelbare  Ausführung  der  Geschäfte  und  für  die  Verwaltung 
der  wirtschaftlichen  Veremsangck  genln-itcn  und  Einrichtungen  nach 
den  Weisungen  des  Vorstandes. 

bi  Der  Leiter  der  Geschäftsstelle  führt  den  Titel  .General 
Sekretär-. 

Der  Generalsekretär  hat  die  Geschäfte  im  Einvernehmen 
mit  dem  Präsidenten  nach  den  Satzungen  zu  ordnen  und  zu  fuhren 
und  im  Sinne  der  Verhandlungen  und  Beschlüsse  der  Vcrchisvcr 
Sammlungen,  des  Ausschusses  und  des  Vorstandes  die  Vereins 
interessen  wahrzunehmen. 

Der  Generalsekretär  ist  von  Amtswegeti  Leiter  und  verant- 
wortlicher Redakteur  der   Vereinsztitschril't.     Im  Einvernehmen 


U  Uy  VJ^JVJ 
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mit  .lern  Vorstände  und  mit  den  der  Kedaktmn  von  Vorstunds- 
wegen  zugeteilten  Mitarbeitern  entscheidet  er  uher  die  Aufnahme 
von  Beitragen  für  die  Zeitschrift.  Int  Falle  diesbezüglicher  Zweifel 
oder  nistimmigkeit  mit  den  Mitarbeitern  entscheidet  die  Stimme  des 
Präsidenten. 

c)  Zur  Vertretung  des  Generalsekretärs  im  Falle  seiner 
Behinderung   wählt   der  Vorstand    eines   seiner  Mitglieder. 

d»  Vor  Heginn  jedes  Geschäftsjahres  hat  der  Generalsekretär 
dem  Vorstande  einen  1  laushallplan  zwecks  Herbeiführung  der 
Genehmigung  des  Ausschusses  zu  unterbreiten. 

Ausgaben  dürfen,  soweit  nicht  besondere  Beschlüne  seitens 
des  Ausschusses  getroffen  werden,  nur  nach  MaUgabe  des  fest- 
gestellten llaushaltplancs  geleistet  werden. 


In  dringenden  Fällen  können  auf  BeschluU  des  Vorstandes 
aulieretatmällige  Ausgaben  im  Betrage  von  nicht  mehr  als  M  500. 
gemacht  werJen.    Hiervon  ist  in  der  nächsten  Ausschult  Sitzung 
Kenntnis  zu  geben. 

el  In  den  ordentlichen  Plenarversammlungen  des  Ausschusses 
hat  der  Generalsekretär  einen  Bericht  über  den  Bestand  und  die 
Vorgänge  der  Kasse  in  dem  abgelaufenen  Vierteljahr  aktcnmäUig 
zu  erstatten. 

Die  Jahresrechnung  ist  von  dem  Generalsekretär  und  den 
gcmäll  §6,6  der  Satzungen  bestellten  Prüfern  und  von  dem 
Präsidenten  zu  unterzeichnen. 


bayerischer  Motorwagen. Verein  6.  V. 


Landeaverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

I.  Vorsitzender:  Herr  Y.  II.  Jungwirth.  .  _•.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

.•.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner.  Klablok.l:  Restaurant  IUuerngirgl.  I.  Stock. 

Veicinsabcnd:  Jeden  Dienstag. 


Schriftführer  und 
1.  Beisitzer:  Herr 


Herr  Ingenieur  F.  Raab, 
und  Oberst  i.  Ii.  Freiherr  von  Rotcnhan. 


Magdeburger  Automobil  «Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herl  Kaufmann  C.  Dietlein. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Brehmer, 


Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  I>r.  Pbul. 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
ZasammenkOnftc  dortselbst  Donnerstags 


Automobil. Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Rcinecker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  H  ein  rieh  Wagner,  Chcmnitr. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 

Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  l  hemnitz. 

.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jor.  Hcntschcl. 

Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle.  Königstratte  7. 


(Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Bei  der  Internationalen  Tourenfahrt  für  kleine  Wagen 

Dresden  -  Berlin  — Kid— Hannover  und  bei  dem  Internationalen  Bahn- 
rennen für  Motorräder  auf  dem  Sportplatz  In  Hannover  hat  der  Continental- 
Pneumatik  überaus  glänzend  abgeschnitten.  Die  Sieger  der  Klasse  III 
and  II  sowohl  des  GesamtkUsscmcnts  als  der  Bergfahrt  und  des 
Schnelligkcilsrcnncns  bei  der  Fahrt  Dresdeo  Hannover  fuhren  auf 
Conti  n  c  n  ia  I  •  Pneumatik,  während  bei  der  Bahnfahrt  für  Molou.iiei 
sämtliche  Rennen  |I  bis  V)  ausschließlich  auf  Continental- 
Pneumatik  gewonnen  wurden. 

Kaum  haben  die  ersten  Motorzwelrad*Rennen  und  Konkurrenzen 
der  leichten  Motorräder  begonnen,  so  ist  wiederum  die  tcbcrlcgenhcit 
von  Peters  Union  -  Pneumatic  über  alle  Konkurrenz  Fabrikate  glänzend 
bewiesen.  Bei  allen  größeren  Veranstaltungen  im  In-  und  Auslände, 
nämlich  dem  Sicher  Rennen  in  Mainz  am  21.  April  d.  Js.,  dem  Wart- 
burg Rennen  in  Heilbronn  am  28.  April  d.  Js  .  der  Fahrt  leichter  Motor - 
ikder  Wien- Sera mering- Wien  am  21.  April  d.  Js.,  dem  Rennen  inWhratly 
(England)  am  1.  April  d.  Js.,  sind  die  ersten  und  zweiten  Preise  auf 
Peters  Cnion-Pneumatic  erzielt  worden.  Am  deutlichsten  aber  trat  die 
Beliebtheit  der  Maike  beim  Wartburg-Rennen  in  llcilbionn  zu  Tage: 
Von  den  startenden  14  Rädern  waren  12  mit  Pete«  Cnion  belegt  and 
je  3  erste  und  zweite  Preise  wurden  darauf  cirungen! 

Geber  Neuerungen  Im  Automobil-Bau  handelte  ein  Vortrag 
des  Herrn  Chefingenieur  Vo  II  mer  -  Berlin  vom  27.  J.  07  im  Kaiser!. 
Automobil-Club.  Herr  V.  fühlte  aus,  daß  die  meisten  erstklassigen 
Fahrzeuge  am  Handsteuer-Rad  die  bekannte  Hebel-Einrichtung  besitzen, 
durch  welche  der  Motor  beliebig  der  jeweiligen  Kraftanfordcrung  ent- 
sprechen'! reguliert  werden  kann.  Beim  Kurven-Fähren,  beim  Anhalten 
im  Stadt- Verkehr  und  beim  Bremsen  wäre  ca  nicht  immer  möglich,  dal) 
der  Führer  rechtzeitig  genug  vom  Führersitz  vermittels  obiger  Hebel- 
Kim  ichtung  drosselt,  um  ein  Durchgehen  des  Motors  zu  verhindern. 
Man  hat  jeden  Tag  Gelegenheit,  beim  Anhalten  eines  Automobils  das 
unangenehme  Geräusch  und  den  in  diesem  Falle  besonders  staik  hervor- 


tretenden üblen  Geruch  wahrzunehmen.  Die  Regulierung  dieser  Fahr 
zeugmotore  konnte  zwangläufig  dergestalt  vor  sich  gehen,  daß  beim  Aus- 
kuppeln des  Motors  oder  Bremsen  des  Fahrzeuges  der  Motor  auf  die 
l.eerlauftourcnzahl  herabgesetzt  wird,  wodurch  beim  Anhalten  ein 
äuüerst  ruhiger  Gang  und  eine  geringe  Produktion  von  Abgasen 
erreicht  wird.  Andererseits  muß  beim  hierauf  erfolgenden  Einkuppeln 
der  Motor  wieder  diejenige  Tourenzahl  annehmen,  welche  ihm  urspi tinglich 
durch  die  beim  Steuerrad  angebrachte  Handrcgulicrung  vorgeschrieben  wird. 

F.ine  solche  Einrichtung  wäre  hei  keinem  Motor-System  genügend 
berücksichtigt  und  müßte  in  Bezug  auf  geringeres  Geiäusch,  größere 
Dauerhaftigkeit  und  geringeren  Brennstoffverbrauch  als  ungemein  wichtig 
bezeichnet  werden. 

Die  Dlallo-A.  Clement-Wagen,  deten  Gcneralvei  Hieb  für  Deutsch- 
land die  Continentalc  Automobil-Gesellschaft  m.  b.  II.,  Berlin- 
<  harloltenburg,  llanlenbergslr.  27  innc  hat,  besitzen  diese  Hinrichtungen, 
welche  beim  Auskuppeln  das  Durchgehen  des  Motors  mit  seinen  uuan 
genehmen  Begleiterscheinungen  verhindern. 

„Fafnlr*1  siegt  immer I  Kaum  hat  die  Saison  («gönnen  — 
und  ,,Fafnii"  hat  schon  wieder  gesiegt!  In  dem  am  Ii.  April  d.  J. 
vom  Automobil- Club  in  Hcrtfordshirc  veranstalteten  Berg  Rennen  ging 
eine  Phoenix  Qttadcar  mit  „Fa  I  n ir" -  Motor  als  erste  durch  s  Ziel  und 
hat  damit  rinen  glänzenden  Sieg  errungen.  Bereits  im  Vorjahre  1</j6  fiel 
unter  fast  gleichen  Bedingungen  der  Phoenix  Quadcar  mit  „Fafnir- 
Motor  der  unbestrittene  Erfolg  zu.  Die  Konkurrenz  war  auch  in 
diesem  Jahre  auf  dem  Hcrlfordshire  offenen  Berg-Rennen  eine  äußeisl 
scharfe,  daher  wurde  das  günslige  Resultat,  welches  die  Phoenix  Quadcar 
mit  „Fafnir-Motor  erzielte,  allgemein  bemerkt  und  mit  lebhaftem 
Interesse  aufgenommen.  In  zwei  aufeinander  folgenden  Jahren  auf  der 
glcK-heo  Rennbahn  zwei  unbestrittene  Siege!  Iiieser  Sieg  ihres  Fabrikates 
auf  dem  lU-rlfut  ilshire  Berg  Reunen  legi  Zeugnis  davon  ab,  auf  welch' 
hohe  Stufe  die  Aachener  S ta hl waar enf ab r i k,  A.-G..  Aachen,  ihre 
»eil  fingen  beliebten  und  viel  verwendeten  „Kafnir"-Motoren  gebracht  hat. 
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Katalog*  Besprechungen. 


214.  Ueber  Auto-W«lt-l_aternen  liegt  uns  ein  Katalog  von 

J.  Schwarz*  Co.  in  Berlin  N.  39  Tor,  der,  in  Zweifarbendrock  illustriert, 
die  einzelnen  Abgreozungslatcnien-  und  Scheinwerfer  ■  Ausführungen 
mit  Entwickler  oder  mit  getrenntem  Entwickler  enthüll.  Die  Petroleum- 
Laternen  haben  teilt  Zylinder,  teils  werden  »ie  ohne  Zylinder  mit  Frei- 
brenner  ausgeführt.  Kleine  Scheinwerfer  fuhrt  der  Katalog  schon  für 
19—30  M„  dazu  Entwickler  für  7  M.  Der  größte  Scheinwerfer  ohne 
Entwickler  kostet  104  M.  Als  Neuheit  wird  eine  Acetylcn-Laterne. 
kombiniertes  System  mit  selbställiger  Wasserzuftthrung,  lür  HO  M. 
empfohlen.  Auch  die  neuen  Transparent-Nummernlatcrnen  von 
J.  Schwarz  &  Co.  sind  in  einer  besonderen  Liste  angeführt,  ebenso 
wie  Aatolaternen,  Huppen-  und  Aeetj  len-Brenner. 

315.  Von  August  Stukenbrok,  Einbeck,  lief  die  nene  Auto- 
mobil-Preisliste 1007  ein,  in  der  auch  Motorwagen  verschiedener  Typen 
und  Pieislagen,  ferner  Motorräder.  Vfatke  ..Deutschland''  in  geringerer 
und  größerer  Pferdestärke  angeführt  sind,  Als  Spezialität  sei  auf  etn 
2  PS.-MotorraJ  mit  InftgekQhltem  Z  wei  takt-Motor  hingewiesen.  Aus 
dem  viel  verzweigten  Gebiet  der  Zubehörteil-Industrie  bietet  der  Katalog 
eine  geschickte  Auswahl  von  Einzelheiten,  von  denen  Pneumatiks, 
Laternen  und  Scheinwerfer,  Huppen.  Brillen.  Schlüssel  r.  B.  Aulo-Clc- 
Werkzeugtasche  für  37  M.  und  56  M„  Zündkerzen.  Zündspulen,  Ver- 
gaser; Benzinprüfer  schon  von  SoPfg.  an,  Prärisionsinstrumcntc  4,25  M.; 
Ersatzteile  der  verschiedensten  Motorenfabrikate,  Ketten,  Wagenheber, 
Automobiluhr  und  Geschwindigkeitsmesser;  Automobil-Bekleidung; 
und  Repai  atur-Malerial  hier  erwähnt  seien.  Die  Auffindbar keit  ist  durch 
ein  Inhaltsverzeichnis  des  48  Seilen  starken  Katatogcs  in  großem  Format 
erleichtert. 

216.  Romain  Talbot,  Berlin  S  sendet  uns  seinen  Katalog  Uber" 
Errtcc-Smith- Autogcschwindigkcitsmesscr,  deren  Anbringung  ebenfalls 
im  Bilde  vorgeführt  wird.  Die  verschiedenen  Modelle  lassen  sich 
folgendermaßen  unterscheiden:  Modelle  B  mit  doppeltemZeiger,  deren 
einer  die  erreichte  Maximalgcschwindigkcit  angibt;  D  mit  einer  Präzisions- 
uhr, E  mit  einem  elektrischen  Anweiscr;  F  Geschwindigkeits- 
messer D  und  E,  also  mit  Uhr  ond  Anweiser  kombiniert  und  Modell  G 
„Vier  in  Einem"  mit  Uhr,  Kompass,  Barometer  verschen.  Diese  Ge- 
schwindigkeitsmesser werden  auch  als  Duplex-Apparate.  also  für  den- 
selben Wagen  doppelt,  z.  B.  für  Wageninsassen  und  für  den  Chauffeur 
am  Vorbrett  geliefert.  Ein  weiteres  Modell,  das  wohl  aus  dem  Preis- 
ausschreiben des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  hervorgegangen 
sein  dürfte,  hat  J  Zifferblätter,  ein  vorderes  ab  Femreiger  mit  breiterem 
Zeiger  und  ein  hinteres  für  die  Wageninsassen.  Der  Preis  des  einfachen 
Geschwindigkeitsmessers  ist  mit  doppelten  Zeigern  und  Kilometerzähl'  r 
31S  M.  Das  Prinzip  dieser  in  England  beliebten  Geschwindigkeits- 
messer Ht  ein  Centrifugalpendel-Regulator.  Ferner  empfiehlt  die  Liste 
Auto-Kilometerzähler.  Stoppuhren,  Aulomobiluhren.  elektrische  Anweiser 
und  last  not  least  den  „F.rrtee"-Vulkauisier- Apparat,  der  es  dem 
Automobilisten  ermöglicht,  auch  auf  der  Fahrt  Schlauch-  und  Mantrl- 
reparat'iren  seiner  Luftreifen  vorzunehmen,  wie  es  auch  gelegentlich  ilcr 
letzten  Automobilausstellung  vorgeführt  wurde.  Der  Vulkanisier- 
apparat ist  eine  praktische  Neuheit,  die  auch  besonders  für  militärische 
Zwecke  eine  grotfr  Bedeutung  haben  dürfte.  Fl. 

217.  Die  Laxa«  •  Oarage  -  Westautn,  Pranst  4  Banda, 

Berlin-Halensee,  in  der  Joachim-Friedrichstraße  37-38  Übermittelt  uns 
ihren  Prospekt  mit  einem  Lageplan  der  Kinzcleinstellen  sowie  nähere 
Angaben  über  „Zubehör."  Die  einzelnen  40  Einstellräume  befinden  sich 
rn  cbcner'Erde  um  einen  geräumigen  Hof  angeordnet,  der  als  Fahrbahn 


benutzt  werden  kann.  Jeder  einzelne  3x6  Meter  lang 
Zentraldampfheizung  erwärmt  werden;  besondere  Waschräume  sowie  eine 
Reparatur- Werkstall  sind  vorgesehen.  In  der  explosionssichcrcn  He  dz  in- 
Anlage nach  dem  System  vnn  Martini  &  HBnecke  sind  5000  Liter 
Benzin  gelagert  und  können  sowohl  am  Tage  wie  auch  bei  Nacht  durch 
eine  zuverlässige  Kontr o  1 1  -  M efl  vor  r  ich t ung  abgegeben  werden; 
ebenso  stehen  Vakuum-Mobilöle,  Fette,  Karbid  und  Putzmaterialjen  zur 
Verlügung.  Für  die  Automobil-Besitzer  sind  Warte-  und  Lesezimmer 
eingerichtet.  Zwecks  ständiger  Kontrolle  und  Aufsicht  ist  ein  Inspektor 
am  Platze,  der  die  Ein-  und  Ausgänge  kontrollieren  kann.  Ein  einzelner 
Einstcllraum  einschließlich  Beleuchtung,  Heizung  und  Wasser  wird  pro 
Monat  für  45  M.  micts weise  abgegeben. 

21 A  2)9  Die  Cudell-Motoren-aesellsctuift,  Berlin,  Reinicken- 
dorferstraße 46,  bringt  ihre  neuen  Kataloge  zum  Versand,  die  Fahr- 
radmotoren,  Motoren  für  Motorwagen,  ortsfeste  Motoren  in  der  Haupt- 
sache, neben  dem  G.-A. -Vergaser,  der  Pneumatischen  Anlaß-Vorrichtung 
und  Autoteilen  zum  Bau  kompletter  Fahrgestelle  enthalten,  ferner  sind 
in  einem  Spczial-Katalog  verschiedene  Bootsantriebc,  Wendegetriebe, 
Cardangclrnke,  feste  und  unsteuerbare  Schiffsschrauben  angeführt.  Dies« 
Kataloge  werden  Interessenten  auf  Wunsch  von  der  Gesellschaft  gern 
zugesandt.  Auch  Ersatzteile  von  Motoren  und  Motorfahrzeugen  sämt- 
licher gelieferter  Typen,  können  in  vielen  Fällen  prompt  vom  Lager 
geliefert  werden. 

220.  Sorg*  &  Sabeck,  Berlin  W.  66.  Die  in  der  Automobil- 
branche bestens  bekannte  Firma  Sorge  &  Sabcek,  Berlin  W.  66,  Mauer- 
straße  86  ))g,  beschäftigt  sich  z.  Zt.  mit  der  Herausgabe  ihrer  neuen 
Liste  für  1907/08.  und  br  ngt  soebco  die  Vorausgabe.  Abteilung  I  zum 
Versand.  Dieses  hübsche  Werk,  welches  sich  in  sehr  geschmackvoller  und 
origineller  Aufmachung  präsentirt,  gibt  durch  seine  Reichhaltigkeit  und 
sachgemäße  Aufstellung  das  beste  Zeugnis  für  das  wohl  berechtigte 
Renomee  der  allen  Autlcrn  bekannten  Firma.  Tatsächlich  kann  auch 
nur  ein  Haus  mit  solch  langjährigen  Erfahrungen  und  mannigfaltigen 
Beziehungen  zu  der  Branche  ein  derartiges  Angebot  in  Ersatz-  und 
Zubehör  Material  machen.  Die  vielen  verschiedenen  Artikel  sind  zur 
besseren  Uebetsicht  in  einzelne  Abteilungen  eingeteilt.  Die  uns  vor- 
liegende Liste  der  Abteilung  I  enthält  eine  außerordentlich  reichhaltige 
Auswahl  von  Zündkerzen.  Inflammatcure  aller  Modelle,  Zündflanschen, 
Speckstein-Konen,  Leitungskabel,  Agraffen,  Ausschalter,  Stellhebel,  Griffe, 
Zündspulen,  Akkumulatoren,  Trocken-Balterien,  Voltmcsser,  Magnetoa, 
Slromverteiler,  wie  fertige  Ventile  für  alle  Marken,  Trcmbleur- £t  der  n 
und  Schrauben,  Muttern,  Dichtungsringe,  auch  Riemen  und  Riemen- 
sclilösser  für  Motorzweiräder  etc.  Die  Listen  der  übrigen  Abteilungen 
befinden  sich  noch  im  Druck  und  werden  in  Kürze  erscheinen. 

221.  Prowodnlk  •  Motor  •  Pneumatik*  vom  ).  März  1907. 
Von  Ernst  C.  Bar  tels- A.  -  G.  in  Hamburg,  Hohe  Bleichen  20,  «cht 
uns  die  Preisliste  Uber  die  Pro  wodn  i  k  -  Bereifung  zu.  deren  General- 
Vrrtrieh  diese  Firma  übernommen  hat.  Der  rote  Prowodnik  -  Reifen 
ist  eine  Spezialmischung  nach  russischem  System  von  hoher  Zähigkeit 
Auch  eine  graue  zweite  Qualität  Prima  wird  geliefert,  deren  Zusammen- 
setzung jedoch  wie  auch  der  Preis  von  der  roten  Qualität  abweichen. 
Die  Prowodnik-Reifen  werden  rund  ohne  Leinenzwischenlage  in  der 
Sohle,  also  ohne  Protektcur,  geliefert,  sodaß  für  die  Laufdecke  nur 
Gummi  verwendet  wird.  Die  einzelnen  Profile  für  Luftreifen,  werden 
von  65  bis  165  mm,  letztere  für  Lastwagen  und  Omnibusse  angefertigt. 
Gleitscbutzdcckcn   werden   von  der  Firma  aul   die  vollen  Decken 


jfgetegt. 


"i^irch  riTTC  ht-ssrrr  1  Iilthar/ccit  i-r7ir!t  -a- i r . 


9  Wichtig  für  den  Automobilbau!  * 

Nickelstahl  -  Aluminium 


grösstmögliche  Festigkeit  und  DehnungsfShigkelt  bei 

Reine  Silberfarbe. 
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Osl<ar  Conström, 


Jer  Generalsekretär  des  Mitteleuropa^.. In  n 
Motorwagen -Vereins,  dessen  Bildnis  wir 
nebenstehend  bringen,  ist  von  Seiner  Ma- 
jestät dem  k'.'.-ii.:  Friedrich  August  IV. 
von  Sachsen  durch  Verleihung  des  Ritter- 
kreuzes I.  Klasse  des  Albrechtsnrdens  aus- 
gezeichnet worden.  Sicherlich  wird  diese 
Nachricht  in  den  Mitgliederkreisen  all- 
gemeine Befriedigung  hervorrufen,  handelt 
es  sich  doch  nicht  allein  um  eine  An- 
erkennung der  hervorragenden  Verdienste 
des  Herrn  Conström  um  die  Kntwicklung 
des  deutschen  Motorwagenwesens  von 
höchster  Seite,  sondern  auch  in  letzter 
Linie  um  einen  Huldbeweis  gegenüber 
dem  deutschen  Automobilismus  und  der 
Tätigkeit  des  M.  M.-V..  Seit  langen  Jahren 
schon  ist  Herr  Conström  an  leitender 
Stelle  für  die  Hebung  des  Kraft- 
fahrzeugwesens  in  unserem  Vaterlande 
rasttos  tätig,  er  hat  seine  erste  Ent- 
faltung mit  allen  Kräften  gefördert  und 


war  stets  bemüht,  diesen  neuesten  Zweig 
unseres  Vcrkehrslebcns  auf  eine  gesunde 
Grundlage  zu  stellen.  Vieler  und 
schwerer  Arbeit  hat  es  bedurft,  viele  Ent- 
täuschungen mufften  ertragen  werden, 
aher  die  volle  Uebcrzeugung  von  der 
(irölle  der  Sache  halfen  Herrn  Conström 
über  diese  Schwierigkeiten  hinweg.  Un- 
entwegte Schaffensfreude,  stete  Bereit- 
schaft, allen  Automobilfrcundcn  mit  er- 
probtem Kat  und  Tat  zur  Seite  zu  stehen, 
die  l  lintenansetzung  seiner  eigenen  Person 
hinter  die  gute  Sache,  alle  diese  Eigen- 
schaften haben  Herrn  Cnnström  viele 
Freunde  zugeführt  und  werden  es  hoffent- 
lich in  absehbarer  Zeit  zu  Wege  bringen, 
dali  dem  Automobilismus  in  der  breitesten 
1  leffentlichkeit  diejenige  Nolle  zuerkannt 
wird,  die  ihm  gebührt. 

Der  Vorstand  des  M.  M.-V. 
L  V.: 

G.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 


Google 
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Der  gegenwärtige  Stand  der 
amerikanischen  luftgekühlten  /Motoren. 

Von  Ingenieur  Alois  Riehl,  betioit.  I".  S.  A. 


Wie  bekannt,  sind  die  amerikanischen  Automobile  größten- 
teils eine  Nachahmung  der  schon  viel  länger  existierenden  euro- 
päischen Marken,  und  es  ist  oft  erstaunlich,  mit  welcher  Kühnheit 
bis  in  die  kleinsten  Teile  hinein  die  verschiedenen  Konstruktionen 
nachgeahmt  sind.  Solch  eine  Methode,  nach  vorhandenen,  meist 
vorzüglichen  Modellen  zu  bauen,  ist  natürlich  sehr  bequem.  Wenn 
man  bedenkt,  wieviel  Tausende  von  deutschen  oder  überhaupt 
europäischen  Zeitschriften  und  Buchern  mit  unzähligen  Be- 
schreibungen und  Abbildungen  guter  Konstruktionen  sowie  Kata- 
loge und  auch  mehrere  Hundert  fertiger  Maschinen  ihren  Weg 


da  sie  ja  bekanntlich  mit  Vorliebe  für  groUc  Abmessungen  und 
sensationelle  Neuheiten  etc.  schwärmen. 

I>ie  einfachste  Methode  war  es  sicherlich,  die  Zylinder  nach 
dem  Prinzip  der  Motorräder  zu  konstruieren,  sie  also  beim 
Guß  mit  Hippen  zu  versehen.  Einen  solchen  Motor  stellt  z.  Ii. 
Fig.  I  dar,  welche  Maschine  sich  bezeichnender  Weise  „the 
Aerocar"  nennt,  Wir  sehen  hier  auch  die  übliche  TanJem- 
aufstellung  der  senkrechten  Zylinder,  die  sich  für  die  gute  Aus- 
balanzicruug  des  Motors  empliehlt.  allerdings  für  eine  wirksame 
Kühlung  nicht  besonders  geeignet  ist.    l>ie  Kippen  sind  sehr  dünn 


Fig.  I,  Aciorai. 


über  den  Ozean  finden,  so  ist  es  allerdings  leicht,  sich  eine  ge- 
nügende Anzahl  guter  Vorbilder  zu  eigen  zu  machen  und  dann 
lustig  darauf  los  zu  konstruieren,  was  auch  wirklich  gar  keine 
üble  Maschine  ergibt,  ball  man  ein  derartiges  Produkt  nicht 
selbständige  Konstruktion  nennen  kann,  liegt  auf  der  Hand;  dar- 
auf kommt  es  aber  den  Amerikanern  herzlich  wenig  an,  sondern 
einzig  allein  auf  die  klingende  Münze,  die  sie  durch  ihre  Automobil- 
fahrikatinn  erzielen,  Kine  Ausnahme  von  dieser  allgemeinen  Kegel 
ist  jedoch  vorhanden,  und  das  sind  die  luftgekühlten  Motoren. 
Ks  soll  jedoch  gleich  hier  bemerkt  werden,  dal)  das  l'rinzip  der 
Luftkühlung  auch  nicht  amerikanischen  Ursprung!  ist,  sondern 
deutschen.  Denn  die  ersten  Versuche  mit  Verbrennungsmotoren 
überhaupt  wurden  nämlich  mit  kleinen  luftgekühlten  Maschinen 
seinerzeit  von  Daimler  und  Benz  gemacht.  Auch  heute  noch 
zeigen  alle  kleinen  Motorc,  also  für  Zwei-  und  Dreiräder,  jene 
ehemaligen  Konstruktionen,  wobei  nämlich  die  Zylinder  mit  Kippen 
versehen  sind,  um  die  notige  Kühlung  herbeizuführen.  Was  die 
Amerikaner  nun  als  ihr  Verdienst  hinstellen,  ist  weiter  nichts,  als 
jene  Methode  auf  ein  größeres  Anwendungsgebiet  zu  übertragen. 


und  breit,  sie  erstrecken  sich  bis  auf  den  Zylinderkopf.  Daß  der 
letztere  nicht  vernachlässigt  werden  darf  ist  klar,  und  wir  finden 
auch  bei  späteren  Konstruktionen  auf  die  Kühlung  des  Zylinder- 
kopfes besondere  Aufmerksamkeit  gerichtet.  Kin  kräftiger  Ventilator 
dessen  sechs  l-'lügel  den  natürlichen  l.uftstrom  unterstützen,  ist 
in  der  üblichen  Weise  vorn  angebracht.  Der  Ventilator  soll  wie 
hier,  möglichst  hoch  angebracht  sein,  damit  der  l.uftstrom  be- 
sonders die  Zylinderköpfe  bespült.  Die  normale  Tourenzahl  dieser 
Maschine  ist  ca.  KM.K)  Umdrehungen  pro  Minute,  während  der 
Ventilator  eine  noch  höhere  Umdrehungszahl  hat. 

Kine  andere  Art.  eine  wirksame  Kühlung  zu  erzielen,  sehen 
wir  hei  dem  l'orbin-Motor,  welcher  in  Fig.  2  gezeigt  ist.  Die 
Finna  baut  zwei  Größen  dieser  Type,  die  eine  zu  16-  20  PS« 
die  andere  zu  30—35  PS.  An  Stelle  von  gegossenen  Kippen 
sind  hier  ßlechstückc  in  der  Form  von  Kaminen  verwandt  worden. 
Diese  ausgestanzten  Blechstreilen  werden  zu  einem  Kreis  gebogen 
und  in  Nuten  rings  um  die  Zylinder  gepreßt.  Kin  solcher  gebogener 
Kamm  folgt  parallel  unter  dem  anderen,  bis  der  ganze  Zylinder 
über  und  über  davon  bedeckt  ist.    Die  einzelnen  Zacken  sind 
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gegeneinander  versetzt,  so  daß  die  Luft  sich  besser  verteilen  kann. 
Es  gibt  eine  ganze  Menge  solcher  mehr  oder  weniger  glücklicher 
Konstruktionen,  von  denen  hier  nur  die  allcrwichligsten  erwähnt 
werden  sollen,  l.'ebrigens  mag  auch  noch  nur  einige  derartige 
Motoren  hingewiesen  werden,  die  in  Heft  11  des  vorigen  Jahr- 
ganges dieser  Zeitschrift  kurz  beschrieben  worden  sind.  Manche 
der  Konstruktionen  sind  wieder  aufgegeben  worden,  da  sie  den 
gewünschten  Erfolg  nicht  hatten,  ja  sogar  vereinzelte  Firmen  haben 
sich  wieder  zur  Wasserkühlung  gewandt,  was  sich  jedoch  eher 
auf  fehlerhafte  Konstruktion  ihrer  Moloren  zurückführen  läßt,  als 
auf  ein  fehlerhaftes  Prinzip  der  Luftkühlung  überhaupt. 

l'm  eine  richtige  praktische  Anordnung  der  Verschiedenen 
Teile  zu  gewährleisten  ist  es  durchaus  notig.  dali  die  Konstrukteure 
die  theoretischen  Prinzipien  einer  guten  Luftkühlung  sich  zu  eigen 
machen.  Um  die  in  der  Warme  enthaltene  Energie  möglichst 
auszunutzen,  soll  der  Ifcbcrgang  der  Hitze  ron  Gas  zum  Metall 
so  begrenzt  wie  möglich  sein,  Dies  geschieht  durch  möglich 
groUe  Verminderung  der  Berührungsfläche  zwischen  den  explodierten 
Hasen  und  dem  Metall, 
sowie  durch  zweckent- 
sprechende Behandlung 
der  Oberflache  des 
Eisens.  Wir  müssen 
also  den  (lasen  Gelegen- 
heit geben,  mit  nicht  zu 
vielenTeilen  der  Zylinder 
inBerUh  r  u  ng  zu  kommen, 
denn  je  mehr  von  diesen 
heitl  werden,  desto  mehr 
sind  zu  kühlen:  weiter 
darf  die  Berührung  nicht 
zu  lange  dauern,  damit 
die  I  litze  nicht  zu  sehr 
nach  außen  dringt.  Das 
leztere  kann  z.  B.  er- 
reicht werden,  wenn  wir 
die  Auspuffventile  mög- 
lichst groll  und  die  Kohr 
lehmigen  möglichst  ohne 
Krümmungen  konstruie- 
ren, sowie  ein  sehr 
schnelles  Ueffneil  der 
Ventile  durch  passende 

llebelmechanismcn  veranlassen.  Man  hat  hier  z.  B.  die  besten 
Resultate  erzielt,  indem  man  die  Ventile  cit.e  Kleinigkeit  eher 
öffnete  wie  gewöhnlich;  also  erlauhte  man  der  Hitze  einen  schnellen 
Ausgang  statt  noch  weiterer  Expansion.  In  der  Verbrennung»- 
kammer  sollen  alle  hervorspringenden  Teile  vermieden  werden, 
da  diese  fast  garnicht  zu  kühlen  sind,  leicht  rotglühend  werden 
und  damit  zu  frühzeitige  Zündung  veranlassen.  Eine  kompakte 
Korm  ist  daher  die  beste  für  die  Verbrennungskammer,  dieselbe 
soll  also  wenn  irgend  möglich  halbkugelig  sein,  was  Maximal- 
fassungsvermögen  hei  Mininialoherflächc  gibt.  Als  Material  für 
die  Ventile  ist  Nickel  oder  eine  Nickellegierung  empfehlenswert, 
denn  es  ist  schwer  ein  anderes  Metall  zu  linden,  welches  die 
enorme  Hitze  aushält.  Alle  erhitzten  Teile  sollen  nicht  nur 
gekühlt,  sondern  peinlich  sauber  gehalten  werden,  was  sowohl 
für  die  inneren  als  für  die  äuücren  Teile  gilt.  Denn  das  Metall 
gibt  am  beuten  die  Hitze  ab.  wenn  es  sauber  ist,  also  nicht  mit 
Schmutz,  Sl»ub  oder  IM  bedeckt  ist,  wie  das  bei  unzweckmäßigen 


Fig.  1,   Corbia  Motor 


Anordnungen  oft  vorkommt.  Dazu  gehört,  daß  der  Motor  falls 
er  etwa  in  der  Mitte  oder  hinter  dem  Wagenkasten  liegt,  durch 
ein  Schutzblech  oder  Leinewand  etc.  vor  Schmutz  geschützt  ist; 
bei  der  üblichen  Anordnung  unter  der  Haube  ist  dies  weniger 
nötig.  Freilich  darf  die  Maschine  auch  nicht  zu  geschützt  auf- 
gestellt werden,  denn  dann  wird  die  frische  Luftzufuhr  zu 
sehr  beengt. 

Es  war  eben  von  einer  richtigen  Behandlung  des  Metalles 
gesprochen  worden.  Wir  müssen  den  theoreüsch  richtigen 
Bedingungen  zustreben,  welche  besagen,  daß  die  inneren  Ober- 
flächen die  Eigenschaft  haben  sollen,  möglichst  wenig  Hitze  zu 
absorbieren,  bei  den  äuücren  dagegen  soll  grade  das  Gegenteil 
stattfinden,  denn  diese  sollen  möglichst  viel  Hitze  ausstrahlen. 
Deshalb  ist  es  nötig,  datl  das  Innere  der  Zylinder  sehr  glatt  und 
vielleicht  gar  poliert  ist.  auch  sollte  die  yualität  der  Oberfläche  so 
hart  wie  möglich  sein.  Wir  erreichen  dadurch,  daü  diese  starren, 
glatten  Flächen  die  Hitze  eher  abschrecken,  als  durchlassen,  also 
gewissermaßen  wie  ein  Reflektor  wirken.     Einen  kleinen  EinfluO 

hat  auch  die  Farbe,  die 
im  Inneren  weil!  oder 
hellgrau  sein  soll,  da 
diese  Farben  die  Hitze 
mehr  zurückwerfen.  Die 
gröliere  Härte  inwendig 
wiederum  bedingt  eine 
größere  Nahe  der  Mclall- 
molecüle,  und  dies  er- 
laubt eine  gute  Politur. 
Total  verschieden  sind 
die  Bedingungen  für  die 
äußeren  Teile  der  Zylin- 
der und  sonstiger  erhitzter 
Teile,  denn  hier  soll  tt 
ja  darauf  ankommen, 
daß  die  Hitze,  die  inner- 
halb des  Metallcs  wohnt, 
schnell  nach  außen  ge- 
langt. Also  wird  es 
nötig  sein,  die  <  >herlläche 
außen  möglichst  grau, 
dunkel  und  nicht  zu 
hart  zu  machen.  Dem- 
nach finden  hier  die 
entgegengesetzten  Vorgänge  statt  wie  im  Inneren  und  der 
Konstrukteur  soll  darauf  Rücksicht  nehmen.  Auch  die  Ab- 
messungen der  äußeren  Oberfläche  sollen  groß  sein,  damit  diese 
mit  möglichst  viel  Luft  in  Berührung  kommt.  Daß  dies  auch 
geschieht,  zeigen  zur  Genüge  die  verschiedenen  Abbildungen. 
Hitze-Ausstrahlung  und  Abschreckung  ergänzen  sich  gegenseitig. 

Wir  wollen  noch  die  Frage  erörtern,  wie  weit  die  Erhitzung 
getrieben  werden  soll.  Viele,  besonders  Laien  meinen,  daß  eine 
ausgiebige  Kühlung  auch  ein  gutes  ökonomisches  Arbeiten  der 
Motoren  ergibt.  I*m  so  wunderbarer  erscheint  es,  daß  bei  einer 
Brcnnstoff-Konkurrenztährt,  welche  im  vorigen  Jahr  in  Amerika 
abgehalten  wurde,  der  siegende  Wagen  einen  luftgekühlten  Motor 
hatte,  dasselbe  galt  auch  von  drei  weiteren,  die  sich  unter  den 
zehn  Siegern  befanden;  und  doch  bildeten  die  luftgekühlten  Wagen 
nur  ein  Fünftel  der  Teilnehmer.  Es  ist  nun  klar,  daß  die  luft- 
gekühlten Motoren  nicht  so  intensiv  gekühlt  werden,  wie  die 
übrigen  Systeme,  aber  doch,  wie  wir  eben  sahen,  betreffs  <  >ckonomic 
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ganz  gute  Resultate  erzielten.  Rs  sr>||  hier  gleich  erwähnt  werden, 
daQ  eine  zu  grolJc  Kühlung  vielleicht  ebenso  schädlich  ist,  wie 
eine  zu  geringe.  Denn  wir  wissen  ja  alle,  daU  Hitze  Kraft 
hedeutet,  und  daU  wir  die  in  der  Hitze  enthaltenen  Kalorien,  nicht 
unbenutzt  entweichen  lassen  .sollen.    Denn  wir  berechnen  ja  die 
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künstlich  kühlt,  wahrend  man  die  Dampfmaschine  womöglich 
noch  heizt  Daraus  ersehen  wir  aber  gleich,  dafl  die  Kühlung 
eben  nur  so  weit  vorgenommen  werden  soll,  dal)  die  Hitze  dem 
Zylindermetall  und  dem  Ocl  nichts  mehr  schadet.  E«  würde 
nämlich  beim  Unterlassen  jeglicher  Kühlung  da»  Schmierniaterial 
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Kraftentwicklung  irgend  einer  Wärmcmasehinc  so  z.  B.  des  Dampf- 
kessels oder  der  Dampfmaschine  nach  der  Anzahl  von  Kalorien, 
die  sie  enthalten.  Nun  werden  durch  das  Prinzip  der  trockenen 
Verbrennung  solche  Hitzegrade  erzielt,  dall  sie  für  das  umgebende 
Material  sowie  für  das  Schmieröl  gefährlich  erscheinen.  Und 
das  ist  kurz  gesagt,  der  (Irund.  warum  man  die  Automobilmotoren 


sich  zersetzen  und  damit  seine  Aufgabe,  die  Reibung  zu  verringern, 
nicht  erfüllen,  was  die  Zerstörung  der  beweglichen  Teile  zur  KoIgC 
hätte.  Auch  würden  sich  Niederschlüge  von  Kohlcntcilchcn  im 
Inneren  festsetzen,  dadurch  die  Reibung  gar  noch  erhöhen  und 
vielleicht  durch  (ilühend werden  Anluil  zu  vorzeitiger  Zündung 
geben.  Wir  sehen  daher,  dall  die  Kühlung  von  der  Gelting  ab- 
hängig ist,  und  daß  mit  einer 
Verbesserung  des  Schmicrmaterials 
auch  die  Kühlung  in  engeren 
firenzen  gehalten  werden  kann. 
Jedenfalls  bedeutet  jegliche  künst- 
liche Kühlung  einen  unwiederbring- 
lichen Verlust  und  dieser  ist  bei  den 
wassergekühlten  Motoren  sicher 
gröüer  als  bei  den  Luft- 
gekühlten. Freilich  hat  auch 
die  Kompression  sehr  viel  Kintluß 
auf  die  Wirtschaftlichkeit  eines 
Verbrennungsmotors,  je  kleiner 
dieselbe  ist  desto  weniger  leistet 
der  Motor.  Nun  ist  es  Tatsache, 
d.iU  die  luftgekühlten  Motorc  ge- 
ringere Kompression  haben  als  die 
Übrigen,  doch  sehe  ich  keinen 
(irund,  warum  dies  so  sein  muO. 
Denn  wenn  die  Konstruktion  der 
Zylinder,  sowie  der  Kühlungsvor- 
richtungen  wie  z.  B.  des  Ventilators 
etc.  richtig  durchgeführt  wird ,  so 
kann  man  immerhin  eine  solche 
Kühlung  erreichen,  daU  wir  hier 
eine  gleich  hohe  Kompression  an- 
wenden können,  wie  hei  den 
wassergekühlten  Motoren. 


l  >t{.  4.    Jwü<n»<ij  Müioi. 
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Fig.  J.    Sechszylinder  Franklin  Molor. 

Nach  dieser  Abschweifung  wollen  wir  an  weiteren  Modellen 
sehen,  wie  in  praktischer  Weise  obigen  theoretischen  Ausführungen 
in  mehr  oder  weniger  guter  Weise  entsprochen  worden  ist.  In 
Fig.  S  sehen  wir  einen  Motor,  bei  welchem  die  sonst  übliche 
Tandem-Aufstellung  aufgegeben  ist.  Entere  Methode  ist  zwar  gut 
für  Jie  Verteilung  des  Gewichtes  auf  die  Chassis,  sowie  für  eine 
bequeme  Fortleitung  der  Kraft  nach  den  Hinterrädern,  aber  nicht 
besonders  geeignet  zur  ausgiebigen  Kühlung  durch  Luft  allein. 
Deshalb  hat  man  bc-i  diesem  Torbensen-Motor  die  Zylinder  quer 
gestellt  und  sie  auseinandergerückt,  so  daU  der  frische  Luitstrom 
alle  drei  Zylinder  au!  einmal  trifft.  Letztere  sind  unter  einem 
Winkel  von  60  Grad  zueinander  gestellt,  Die  beiden  schrägen 
Zylinder  liegen  vor  dem  senkrechten  und  arbeiten  auf  dieselbe 
Kurbel,  der  dritte  jedoch  auf 
eine  Kurbel,  welche  um  IJM) 
Grad  versetzt  ist.  Das  gibt 
eine  gleichmäßige  Verteilung 
der  Kolbcnkrältc.  Die  Kühlrippen 
der  Zylinder  sind,  wie  deutlich 
zu  sehen,  sehr  hoch  und  dünn. 
Vor  allem  hat  man  der  Kühlung 
der  Zylinderkopfe  grolle  Auf- 
merksamkeit gewidmet.  DfeM 
empfangen  nun  den  natürlichen 
sowohl  wie  künstlichen  Luit 
Mrnm  ungehindert,  während  hi  i 
der  üblichen  Taiidemanordnung 
senkrecht  stehender  Zylinder  der 
eine  immer  durch  den  vor- 
stehenden gedeckt  ist.  Die  Er- 
fahrung hat  daher  auch  gezeigt, 
Jaß  die  hinteren  Zylinder  weil 
weniger  gekühlt  wurden  als  der 
vorderste;   das  hat  zu  l'eber- 

hitzungen  Anl.il)  gegeben, 
[lehrigem  soll  bei  diesem  Motor 
noch  eine  ausgezeichnete  Kon 
struktion  erwähnt  werden,  näm- 
lich daß  die  künstliche  Luft- 
kühlung auf  die  Rückseite  der 
Zylinder  wirkt,  nicht  wie  üblich 


auf  die  Vorderseite,  wo  ja  sowieso  der  durch  die  Fahr- 
bewegung verursachte  natürliche  Luftstrom  die  Kühlung  besorgt. 
Der  Ventilator  ist  nämlich  hinter  dem  Motor  angeordnet,  also 
wirkt  er  saugend  und  zieht  die  kalte  Luft  von  den  Seiten 
der  Zylinder  heran  und  die  erhitzte  Lull  von  den  heiUen  Flächen 
auf  sich  zu.  l'cbrigcns  sind  die  Flügel  in  das  Schwungrad  ein- 
gebaut, so  dal)  ein  besonderer  V  entilator  hier  gar  nicht  nötig  ist. 
Dieselbe  Firma  baut  noch  einen  Sechszylitidcrmojnr,  bei  welchem  die 
Zylinder  in  Gruppen  zu  je  drei  hintereinander  gestellt  sind,  jedoch 
mit  versetzten  Winkeln,  so  daß  auch  hier  jeder  einzelne  Zylinder 
möglichst  freiliegt  und  seinen  genügenden  Anteil  an  der  Kühlung 
empfangt. 

Eine  der  ältesten  und  grüßten  Fabriken  für  luftgekühlte 
Motoren,  die  Franklin  Company,  hat  zum  erstenmal  versucht,  luft- 
gekühlte Motoren  von  ganz  bedeutender  Größe  zu  bauen,  nämlich 
solche  von  6  Zylindern  (l'ig.  4  u.  5).  Da  nun  hier  wieder  nur  die 
übliche  Tandemanordnung  und  die  gegossenen  Kippen  zur  Anwen- 
dung gekommen  sind,  so  mußte  noch  ein  weiteres  Mittel  für  eine 
beschleunigte  Kühlung  angewendet  werden,  nämlich  die  F.inrichtung 
von  Hilfsauslässen  für  die  verbrannten  Gase.  In  F'ig.  5  kann  man 
deutlich  jene  Notausgänge  in  Ansicht  und  Schnitt  mit  ihren  Ven- 
tilen bemerken.  Die  Firma  geht  nämlich  davon  aus,  daU  die 
explodierten  Gase  dort,  wo  sie  eben  gewirkt  haben,  d.  h.  auf  der 
Kolbcnfläche.  einen  raschen  Ausweg  finden  sollen  und  nicht,  wie 
bei  allen  anderen  Verbrennungsmotoren  erst  den  langen  Weg  vom 
Hübende  bis  zum  Huhanfang  zurüekkgen  und  durch  die  Ver- 
brennungskammer endlich  ihren  Ausweg  zu  dem  Auspuffvcntile 
finden  sollen.  Es  ist  klar.  daß  bei  dieser  Anordnung  die  heißen 
Gase  keine  Zeit  haben,  ihre  Hitze  nach  ihrer  Arbeit  noch  weiter 
an  das  Zylindermetall  ahgeben  zu  können.    Wenige  Millimeter 


Fig.  5.    Sechniyliodcr  Fiaoklin  Motor. 
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bevor  der  Kolben  am  K.nde  des  Hubes  stellt,  offnen  sich  die 
lliirsauslaßvcntilc  ganz  unten  «11  den  Zylindern.  Kin  besonderes 
Kohr  verbindet  jene  vier  resp.  sechs  Hilfsau.slässc  miteinander  und 
schafft  die  verbrannten  Gase  direkt  ins  Freie.  Dieses  Kohr  und 
die  llilfsvcnulc  sind  ebenfalls  mit  einigen  Kühlrippen  versehen  um 
eine  reherhitzung  zu  vermeiden.    Kreilich  bringt  die  Anwendung 


der  Hülsa us lasse  eine  Komplizierung  und  Gewichtserhöhung  der 
Maschine  mit  sich,  doch  ist  sie  durch  die  erreichten  Vorteile  ge- 
rechtfertigt. Kin  leichter  Ventilator  ist  bei  beiden  Modellen  vorn 
angebracht;  das  Schwungrad  ist  mit  Klügeln  versehen,  so  daß  es 
die  hinteren  Zylinder  genügend  kühlt. 

(Schluß  folgt) 


Gin  IJeitrag  zur  Normalienfrage. 

Vom  Dipl.-uig.  M.  Kl  Hing  er. 


Fast  alle  größeren  Auiomohilfabrikcn  haben  sich  innerhalb 
ihres  Meiriches  für  eine  Keine  häufig  vorkommender  Konslruktions- 
teile  Normalien  geschaffen,  da  diese  die  Grundlage  jeder  Massen- 
fabrikation bilden.  Zu  bedauern  ist  nur,  dal!  die  Normalien  der 
einzelnen  Kinnen  unter  einander  wesentlich  verschieden  sind  und 
es  noch  nicht  Rellingen  ist,  Festsetzungen  ZU  treffen,  die  für  die 
ganze  Industrie  oder  wenigstens  Uir  deren  überwiegende  Mehrheit 
Gellung  haben.  Dazu  ist  notwendiL'.  daß  eine  Stelle  vorhanden 
ist.  welche  die  Macht  hat,  die  Kinführung  der  Normalien  durch- 
zusetzen. So  hat  i:i  Amerika  der  Kinfluß  der  Trusts  hei  mehreren 
Industrien  zu  weitgehenden  Normalisierungen  geführt.  Aber  auch 
weniger  festgefügte  Verbände  können  hier  crspricUlichcs  leisten, 
wie  wir  in  Deutschland  z.  lt.  in  der  Klcktrizitätsbranchc  sehen 
können.  Ks  scheint  uns  daher,  dal)  eine  der  hauptsächlichsten 
Aufgaben,  deren  Bearbeitung  dem  Verein  deutscher  Motor- 
fahrzeug Industrieller  obliegt,  in  der  K.inführung  von  Nor 
malien  für  den  Aulomobilbau  besteht.  Denn  wenn  auch  von 
anderen  Vereinigungen  und  durch  private  Betätigung  wertvolle 
Vorarbeiten  geleistet  werden  können,  sn  hat  doch  der  Zusammen 
schluU  der  Fabrikanten  allein  diejenige  wirtschaftliche  Macht,  die 
notwendig  ist.  um  den  getroffenen  Festsetzungen  in  der  l'raxis  Km- 
gang  zu  verschaffen.  Das  erste  Gebiet,  welches  in  Angriff  ge- 
nommen weiden  muH.  ist  dasjenige  der  am  häutigsten  vor- 
kommenden Knnstruktionstcile,  der  Schrauben.  Hier  fehlt  merk- 
würdigerweise in  der  Automobilindustrie  noch  die  unterste  <  '.rund - 
lag«  einer  Normalisierung:   ein  einheitliches  Gcwindcsyslcm.  d.  h. 

um  uns  der  von  Rciilcaux  gegebeneu  Definition*)  zu  bedienen 
.eine  Gesamtheit  von  Regeln,  nach  welchen  die  Formeinzelheiten 
der    Gcwindcprotile.     die    Steigungen      und     die  Durchmcsscr- 
abstufungen  bei  Mutlerschrauben  gewühlt  werden  sollen. - 

In  dieser  Hinsicht  zeigt  wohl  keine  andere  Industrie  eine 
solche  Mannigfaltigkeit,  wie  der  Automobilbau.  Wir  tinden  in 
Deutschland  allein  an  den  Motorwagen  Schrauben  mit  Whitworth- 
gewin  Je.  solche  mit  Gewinde  nach  dem  Systeme  international, 
wieder  andere  Firmen  verwenden  metrisches  tiewir.de  mit  dem 
Withworth'sehen  Spitzeriwinkcl  von  55°.  kurzum  jede  nur  denk- 
bare Art  scheint  vertreten  zusein.  Hier  Kinheitlichkeil  zu  schaffer., 
liegt  in  gleichem  Malle  in  dem  Interesse  der  AiitoroolnthesjUier 
und  Fahrer,  wie  in  dem  der  Fabriken  und  Händler.  Nehmen 
wir  l.  II  an.  dafi  ein  Fahrer  unterwegs  eine  Mutter  verliert,  für 
die  er  keinen  Krsalz  bei  siel)  hat.  so  wird  es  ihm  hantig  schwer 
lallen,  sich  eine  Mutter  zu  verschilften,  die  nach  dem  gleichen 
Gewindcsvsteni  geschnitten,  ist.  wie  seine  Schraube.  Ks  bleibt  ihm 
dann  nicht«  anderes  ührg.  als  eine  ungclalir  passende  Mutter 
„anlzuwurger.-.  wie  der  sc'v.m-  Fachausdruck  lautet.  Dadurch 
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wird  er  im  allgemeinen  auch  das  Schraubengewinde  vollständig 
zerstören.  Was  nun  das  Interesse  betrifft,  das  die  Fabriken  an 
der  K.infiilming  eines  einheitlichen  Gewiudesystems  haben,  so  liegt 
dieses  für  alle  diejenigen  Firmen,  die  ihre  Schrauben  und  Muttern 
nicht  selbst  herstellen,  klar  zu  Tage.  Aber  auch  für  die  andern 
dürfte  die  leichtere  und  billigere  Beschaffung  der  Schneid-  und 
Meßwerkzeuge  allein  schon  einen  Grund  bilden,  um  sie  der  An- 
nahme allgemein  gilliger  Normalien  geneigt  zu  machen.  Ks 
kommt  aber  noch  ein  weiterer,  sehr  wesentlicher  Grund  hinzu. 
Solche  Normalten  bilden  nämlich  die  unbedingte  Voraussetzung, 
für  die  möglichst  weitgehende  Heranziehung  von  l'nterindustriccn. 
Gerade  die  Berliner  llerbstaustellinig  hat  uns  gezeigt.  daU  diese 
Hilfsindustrieen  sich  in  einem  erfreulichen  Aulblühen  befinden. 
Damit  sie  sich  noch  weiter  ausbreiten  können,  muü  ihnen  die 
Möglichkeit  gegeben  werden,  für  eine  Reihe  von  Abnehmern  ganz 
und  gar  gleichmäßiges  als  Massenartikel  herzustellen.  Als  Heispiel 
sei  hier  auf  die  Magrielapparatc  hingewiesen.  Diese  haben  meist 
an  ihrer  Grundplatte  Gewinde,  das  hei  der  Befestigung  am  Motor 
benutzt  wird.  Kntweder  mul)  nun  der  Fabrikant,  der  den  Apparat 
montagefertig  liefern  soll,  für  einzelne  seiner  Kunden  verschiedenes 
Gewinde  einschneiden,  also  auch  verschiedenartige  Werkzeuge 
haben,  oder  die  Automobilfabrik  muH  ihrerseits  für  die  Befestigung 
der  Magnct.ipparate  Schrauben  verwenden,  die  von  ihren  sonst  ge- 
bräuchlichen abweichen.  Als  weilerer  sehr  häuüg  vorkommender 
Fall  seien  noch  die  kleinen  Sehmiergefältc  (Helmökr.  Stauffcr 
büchsen  usw.  1  erwähnt,  für  die  allein  manche  Fabriken,  die  sonst 
metrisches  Gewinde  verwenden,  sich  Whitworth-Werkzcugc  halten 
müssen. 

Ks  ist  wohl  überflüssig,  noch  mehr  Gründe  für  die  Not- 
wendigkeit der  Kinführung  eines  einheitlichen  Schraubcnsystcms 
vorzubringen,  denn  diese  wird  heute  von  niemand  mehr  in  Zweifel 
gezogen.  Wenn  es  trotzdem  noch  nicht  gelungen  ist.  Normalien 
zu  sch.iflen.  so  zeigt  dies  am  deutlichsten,  dali  grolle  Schwierig- 
keiten im  Wege  stehen  müssen.  Wir  hätten  sicherlich  nicht  so 
viele  Gewindesysteme,  wenn  es  leicht  wäre,  das  neblige  heraus- 
zufinden. Dies  wird  vor  allem  dadurch  erschwert,  dall  wir  im 
Automohilbau  mit  sehr  verschiedenartigen  Materialien  -  von 
•  hrornnickelstalil  bis  zu  Aluminium  -  zu  rechnen  haben,  von 
denen  die  einen  ein  feingäugige*  Gewinde,  andere  ein  solches  mit 
recht  tief  eingeschnittenen  Gängen  verlangen.  Ganz  besonders  die 
Aliiminmmlcgicnmgen  haben  den  Automobil-Ingenieuren  viele 
Sorgen  bereitet,  denn  es  will  schwer  gelingen,  ein  Gewinde  zu 
linden .  dilti  in  diesen  Materialien  hält.  Immerhin  dürfte  es  nicht 
.utsrcbr.icH  sein,  diese  Rücksicht  bei  der  Beurteilung  eines  Ge- 
Wüidcsystcms  allzu  sehr  in  den  Vordergrund  zu  stellen,  da  jeder 
Kon-truktcur  K-strcbt  sein  wird.  Stchholzen  in  den  erwähnten 
l.egicnie.gcn     iieh    Möglichkeit    zu  vermeiden  und  außerdem  die 


Digitized  by  Google 


Heft  10  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


231 


Vergitterung  der  Einschraubclängc  sich  als  vorteilhaftes  Hilfsmittel 
erwiesen  hat.") 

Um  allen  in  Betracht  kommenden  Gesichtspunkten  tun- 
lichst Rechnung  zu  tragen,  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  für  die 
Autnmohilindustric  ein  neues  Gewindesystem  auszuarbeiten,  das 
von  den  sonst  im  Maschinenbau  üblichen  abweicht.  Wir  kämen 
dadurch  ungefähr  in  dieselbe  Lage,  in  der  sich  der  Verein  deut- 
scher Ingenieure  befand,  als  er  seinerzeit  eine  metrische  Ge- 
wmdeskala  für  die  deutsche  Industrie  herstellen  wollte  und  fast 
alle  diejenigen  Gründe,  die  diesen  Verein  schliclilich  dazu  veran- 
lag haben,  von  einem  derartigen  Unternehmen  abzusehen,  liegen 
auch  in  unserm  Kalle  vor.    Sie  sollen  hier  nicht  im  einzelnen  auf- 
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Durchmesser  der  Schraubt  D 
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Innerer  Se*iniifCkrchrnc«er  iMulter  0  ■  D-  et. 


Fig.  1.  S.  J.  Gewinde. 

geführt  werden,  sondern  es  soll  nur  der  wesentlichste  Erwähnung 
linden.  dall  nämlich  ein  <  Iewindesystem  sich  nur  dann  durchsetzen 
kann,  wenn  es  international  angenommen  ist.  Als  im  Jahre  IS4I 
Whitvt-orth  seine  Gewindcnormalien  schuf,  da  beherrschte  England 
den  Weltmarkt  in  solchem  Malle,  dall  alle  anderen  Lander  ge- 
zwungen waren,  diese  Normalien  einzuführen,  um  die  Konkurrenz 
mit  englischen  Fabrikaten  aushalten  zu  können.  Bei  der  heutigen 
Lage  Jer  Automobilindustrie  kann  man  aber  von  keinem  Land 
sagen.  daU  es  derart  tonangebend  sei,  wie  es  England  damals  war. 


*)  N.'ihcrc->  hierüber  j.  Barh  „l>ic  NUjchinen-fcilcmcnte."  9.  Aufl.  S. 
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und  es  ist  deshalb,  wie  erwähnt,  nötig,  daß  die  Schaffung  von 
Normalien  sich  auf  eine  Verständigung  der  maßgebenden  Industrie- 
länder gründet.  Nun  besitzen  wir  im  wesentlichen  zwei  Gewinde- 
systeme, die  bereits  heule  internationale  Bedeutung  haben:  das 
Wh it worthsystem  und  das  Systeme  international.  Ein  drittes,  das 
in  Amerika  häufig  gebrauchte  Sellcrs'sche  Gewinde,  kann  hier 
au  Her  Acht  gelassen  werden,  da  auf  dem  europäischen  Markt  die 
amerikanische  Automobilindustrie  keine  ausschlaggebende  Be- 
deutung hat.  Wir  sind  also  der  Meinung,  dal!  zwischen  einem 
der  beiden  vorgenannten  Systeme  die  Wahl  zu  treffen  wäre. 

Beide  können,  speziell  was  die  Durchmesserabstufungen  an- 
betrifft, als  bekannt  vorausgesetzt  werden,  da  alle  nötigen  An- 
gaben in  jedem  technischen  Taschenbuch  zu  finden  sind.  Die 
Gewindcprofile  sind  aus  den  Figuren  1  und  2  zu  ersehen.  Nicht 
alles  was  von  den  Fabriken  als  Whitwnrthgewinde  bezeichnet 
wird,  stimmt  unter  einander  vollständig  überein,  sondern  es  sind 
kleine  Abweichungen  vorhanden,  die  aber  im  allgemeinen  die 
Grundzüge  des  Systems  nicht  berühren.  Die  weite  Verbreitung, 
welche  die  Whitwnrthskala  gefunden  hat.  beweist,  dali  diese  im 
grollen  und  ganzen  den  praktischen  Anforderungen  gerecht  wird. 
Trotzdem  ist  festzustellen,  dali  schon  seit  langer  Zeit  auf  eine  An- 
zahl von  Mängeln  des  Whitworthgcwindes  hingewiesen  wurde, 
daü  man  aber  diese   Mängel  zu  Gunsten  der  Einheitlichkeit  in 


Fig.  2.  Whitwortn-Gewinde. 

Kauf  nahm,  so  lange  kein  internationales  System  vorhanden  war. 
das  mit  dem  Whitworth'schen  erfolgreich  hätte  konkurrieren 
können. 

Schon  gelegentlich  einer  Rundfrage,  deren  Resultate  der 
Verein  deutscher  Ingenieure  im  Jahre  IST 6  veröffentlichte"), 
wurde  darauf  aufmerksam  gemacht,  daü  die  kleinen  Gewinde  bis 
etwa  ■  „",  also  gerade  die  für  den  Automobilhau  wichtigsten,  zu 
grob  seien.  Ferner  wurde  der  .Spitzenwinkel  von  55°  gerügt,  da 
er  sich  schwer  genau  herstellen  und  kontrollieren  lasse.  Diesen 
Winkel  hat  Whitworth  nicht  etwa  auf  Grund  irgend  welcher 
theoretischer  Erwägungen,  sondern  als  Mittelwert  aus  den  damals 
vorhandenen  Gewinden  festgesetzt.  Von  den  Abänderungs- 
vorschlägen sind  am  bemerkenswertesten  diejenigen  von  Redten- 
bacher  und  von  Seilers.  Der  Erstgenannte  schlug  ein  Dreieck  von 
gleicher  Basis  und  Höhe,  somit  einen  Gewindewinkel  von  5.5" 
vor.  während  Seilers  seinem  Gewindeprolil  ein  gleichseitiges 
Dreieck  zu  Grunde  legte  und  daher  einen  Spitzenwinkel  von  60° 
erhielt.  Diese  beiden  Werte  dürften  die  Grenzwerte  des  Gewinde- 
winkels darstellen,  da  einerseits  eine  Verminderung,  die  auf 
Biegung  und  Abscherung  beanspruchte  Gewindebasis  zu  sehr  ver- 
schwächen  würde  und  andererseits  bei  einer  VergröBcrung  die 
Reihung  zwischen  Schraube  und  Mutter  unzuläliig  vermehrt  würde. 


*)  Die  melitsrhrn  < lewindcipteitie  fBr  »ihaifgüngi^e  Sehl auben  und 
die  Möglichkeit  der  allgemeinen  Einführung  eine*  derselben.  Krrlin  18*6. 
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Ein  dritter  Mißstand,  den  die  Whitworthskala  zeigt,  hesteht 
darin,  daß  es  schwierig  ist,  die  am  Schrauhenbolzen  und  der 
Mutter  gleichen  Abfindungen  stets  genau  herzustellen,  sodaß 
dadurch  häufig  Schrauben  verschiedener  Firmen,  die  im  übrigen 
ganz  gleich  sind,  nicht  gegeneinander  ausgetauscht  werden  können. 

Der  wesentlichste  Kinwand  aber,  der  auf  dem  europäischen 
Kontinent  gegen  das  Whitworthsystcm  erhoben  wurde,  war  der, 
daß  seine  Maße  nach  dem  englischen  Zollsystem  festgelegt  sind. 
Es  soll  hier  nicht  näher  auf  den  Streit  zwischen  metrischem  und 
Zollgewinde  eingegangen  werden,  da  dieser  lange  Jahre  hindurch 
in  der  Fachliteratur  erschöpfend  behandelt  wurde.  Genannt  seien 
nur  die  umfassenden  Veröffentlichungen  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure  und  die  Arbeilen  Delisles,  der  sich  um  die  Schaffung 
eines  metrischen  Gewindesystems  große  Verdienste  erworben  hat. 
Sobald  es  zieh  um  Massenfabrikation  handelt,  kann  man  ja  dem 
Bedenken  gegen  ein  Zollsystem  entgegen  halten,  daß  ein  derart 
hergestelltes  Gewinde  an  und  für  sich  nicht  mit  gewöhnlichen 
Meßwerkzeugen,  sondern  mit  Normallehren  gemessen  wird,  und 
daß  es  daher  einerlei 


couragement  mit  ganz  geringfügigen  Acndcrungen  als  Systeme 
International,  S.  I.,  anzunehmen. 

Diese  Skala  weist  gegenüber  der  Whitworthskala  außer  der 
Einhaltung  des  Metermaßes  noch  andere  Vorzüge  aut,  von  denen 
wir  hier  nur  diejenigen  betrachten  wollen,  die  für  den  Automobil- 
ingenieur von  besonderer  Bedeutung  sind.  Dazu  gehört  vor 
allem,  dnß  die  Massenfabrikation  erleichtert  worden  ist,  indem  in 
den  Gewindeecken  ein  Spielraum   zwischen  Bolzen   und  Mutter- 


gewinde geschaffen  wurde 


Man  hat,  wie  aus  Fig.  1  ersichtlicl 


ist,  jeweils  die  vorspringende  Ecke  flach  abgestumpft,  während 
man  der  entsprechenden  einspringenden  eine  Ausrundung  gab. 
Als  Grenzwerte  dieses  Spielraums  wurde  V,«  bis  V24  -tter  Gewinde- 
tiefe  festgesetzt  Die  Abflachung  laßt  sich  ohne  Schwierigkeit 
stets  gleichmäßig  herstellen,  wahrend  Ungleichheiten  in  der  Form 
der  Ausrundung  ohne  Bedeutung  sind,  da  hier  keine  Flächen  zur 
Anlage  kommen  müssen.  Man  hat  dadurch  gleichzeitig  erreicht, 
daß  bei  ungenauer  Herstellung  des  Gewindes  nicht  der  Fall  ein- 
treten kann,  daß  nur  die  Spitzen  anliegen,  die  Flanken  aber  nicht 

tragen.     Dadurch  ist 


sei.  wie  diese  Lehren 

beschaffen  seien. 
Immerhin  wird  man 
auch  dann  weder  im 
Konstruktinnsbureau 
noch  im  Betrieb  Meß- 
werkzeuge, die  Zoll- 
teilung haben.  der 
Schrauben  wegen  ent- 
behren können.  Dazu 
kommen  noch  Loch- 
bohrcr  mit  Durch- 
messern, die  dem  Zoll- 
system entsprechen. 
Ferner  ist  es  nötig, 
Rundeisen,  das  heute 
allgemein  nicht  mehr 
nach  der  ZnILskala  ge- 
walzt wird,  in 
Zwischenstufen ,  wie 
etwa  13  und  1°  mm 

herzustellen,  einzig  und  allein  für  die  Schraubenfabrikation. 

Kurzum  wir  wollen  hier,  wie  schon  gesagt,  nicht  auf  die 
Details  dieses  Streites  eingehen,  sondern  nur  feststellen,  daß  die 
Gründe,  die  trotz  der  l'ebergangsschwierigkeiten  gegen  das  Zoll- 
system sprechen,  so  gewichtig  sind,  daß  auf  dem  am  3.  und 
4.  Oktober  189«  in  Zürich  abgehaltenen  „Internationalen  Kongreß 
zur  Vereinheitlichung  der  Gcwindc-systcmc"  einstimmig  ein  metrisches 
System  angenommen  wurde.  Gerade  den  Automobilisten  muß  es 
angenehm  berühren,  wenn  er  sieht,  welche  Länder  auf  diesem 
Kongreß  vertreten  waren.  Ks  waren  nämlich  anwesend,  außer 
Abordnungen  von  schweizerischen  und  holländischen  technischen 
Vereinen,  solche  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  der  Societe 
d'Eneouragcment  pour  ('Industrie  und  der  Arclnteklcn-  und  In- 
genieurvercinc  von  Mailand  und  Turin.  Deutschland,  Frankreich 
und  Italien,  diejenigen  I-inder,  die  heute  in  ihrer  Gesamtheit  den 
Automobilmarkt  unbedingt  beherrschen,  haben  sich  also  durch 
ihre  maßgebenden  technischen  Vereine  für  das  in  Zürich  fest- 
gestellte System  erklärt.  Dazu  kommt  noch,  daö  das  gewählte 
System  schon  damals  in  Frankreich  Weile  Verbreitung  besaß. 
Denn  man  entschloß   sich,    die  Sehraubeii-kala  eU  r  Societe  d'En 


unstreitig  die  Festigkeit 
des  ganzen  Gewindes 

gunstig  beeinflußt 
worden,  ein  Umstand, 
der  gerade  ßei  der  Bc 
urteilung  hinsichtlich 
der  Verwendbarkeit 
des  S.  L  Gewindes  für 
den  Automobilbau  in 
Betracht  gezogen  wer- 
den muß. 

Viel  bestritten  wird 
die  Frage,  ob  der 
Spitzcnwinkel  von  60* 
nicht  zu  groß  sei. 
Durch  diesen  Winkel 
werden  allerdings  die 
Schrauben, inbesondere 
die  von  kleinem  Durch- 
messer, recht  fein- 
gängig,    so    daß  he- 

hauptet  wird,  das  S.  I.  Gewinde  stelle  das  entgegengesetzte 
Extrem  gegenüber  dem  Whitwortschen  dar,  bei  dem,  wie 
erwähnt,  die  kleinen  Schrauben  als  zu  grob  bezeichnet  worden 
«raren.  l'm  einen  Vergleich  ziehen  zu  können,  sind  in  Fig.  3 
die  Gangtiefen  für  Whttworth  und  s.  I.  Gewinde,  soweit 
sie  für  den  Automobilbau  von  Interesse  sind,  zusammengestellt, 
und  es  zeigt  sich,  daß  der  Unterschied  doch  nicht  so  wesentlich 
sein  dürfte,  um  die  S.  I.  Schraube  als  zu  (eingängig  bezeichnen 
zu  können.  Ein  abschließendes  l'rteil  könnte  wohl  nur  auf  Grund 
eingehender  Versuche  mit  tiewinden  beider  Arten  in  verschiedenen 
Materialien  gelallt  werden.  Die  weite  Verbreitung  des  S.  1.  Gewindes 
in  der  französischen  Industrie  darf  aber  als  Beweis  dafür  an- 
gegehen  werden,  daß  die  Feinheit  dieser  Schrauben  nicht  derart 
ist.  um  nicht  gegenüber  den  Vorteilen  des  ganzen  Systems  in 
Kauf  genommen  werden  zu  können. 

Während  aul  dem  Züricher  Kongreß  die  Gewindeskala  nur 
von  f>  mm  Durchmesser  aufwärts  festgesetzt  wurde,  hat  neuerdings 
die  Firma  L'idw.  L"ewe  X-  <'•>.  noch  die  Durchmesser  von  3.  3.?. 
4.  4.5  und  5  mm  hinzugefügt.  Dadurch  wurde  es  unnötig.  Tür 
kleine  Schrauben  das  aus  der  Feinmechanik  stammende  Löwenherz 
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Gewinde  anzuwenden,  was  bisher  häutig  von  solchen  Fabnkc 
die  im  übrigen  S.  I.  Gewinde  eingeführt  hatten,  geschah.  Aller- 
dings ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daß  gerade  bei  diesen  ganz 
kleinen  Sehrauben  sich  die  Feinheit  des  S.  1.  Gewindes  unangenehm 
bemerkbar  machen  konnte,  und  da!5  hier  dem  Löwenhcrz"schcn 
System,  das,  wie  das  Redlenbacher'sche,  einen  Spitzcnwiukel  von 
53  0  hat,  der  Vorzug  zuzuerkennen  wäre. 

Die  Vorteile  des  internationalen  metrischen  Gewindesystems 
werden  von  vielen  Firmen  anerkannt,  die  Einführung  aber  wegen 
der  kostspieligen  Neueinrichtungen  als  untunlich  erklart.  Dies 
war  ja  auch  einer  der  gewichtigsten  Einwände,  der  seinerzeit 
den  Bestrebungen  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  entgegen  ge- 
stellt wurde.  Man  sagt,  dati  nicht  nur  neue  Meli-  und  Schneid- 
werkzeuge sowie  neue  Zwischengelege  für  die  Leitspindcl blinke 
zu  beschaffen  seien,  sondern  dati  es  auch  Schwierigkeit  mache, 
auf  Bänken  mit  Zollspindel  metrisches  Gewinde  zu  schneiden. 
Dies  ist  aber,  wie  schon  Dclisle")  nachgewiesen  hat,  durch  Zu- 
hilfenahme eines  weiteren  Rades  leicht  möglich.  Außerdem  füllt 
die  Rücksicht  auf  die  Leitspindelbank  fort,  sobald  es  sich  um 
Massenfabrikation  der  verhältnismäßig  kleinen  Schraubenbolzen 
des  Automobilbaus  handelt.  Was  lerner  die  neuen  Werkzeuge 
anbetrifft,  so  muß  betont  werden,  dal!  die  Lage,  in  der  sich  die 
Automobilindustrie  bei  allgemeiner  Einführung  des  S.  I.  Gewindes 
befindet,  insofern  günstiger  ist,  als  die  des  Vereins  deutscher  In. 
genicure  war,  weil  dieser  Verein  erst  dafür  sorgen  muUte,  daU 
unter  großen  Kosten  Meli-  und  Schneidwerkzeuge  nach  der  von 
ihm  geplanten  metrischen  Skala  ausgeführt  wurden.  Meute  da- 
gegen sind  sehr  präzise  Werkzeuge  für  die  Herstellung  und 
Kontrolle  von  S.  I.  Gewinden  bereits  im  Handel.  Jedem,  der  sich 
für  diese  Frage  interessiert,  sei  die  Lektüre  des  im  ersten  Heft 
der  Zeitschrift  „Werkstatts-Technik"  veröffentlichten  Aufsatzes 
von  O.  Eckelt  über  „Moderne  Arbeits-  und  Meßmethoden  für  die 

»)  Siehe  die  oben  genannten  Veröffentlichungen  des  V.  d.  I 


Herstellung  richtiger  Gewinde  des  Systems  international.  S.  I." 
cmplbhlcn.  Schließlich  mochten  wir  noch  der  Ansicht  Ausdruck 
geben,  dali  es  dem  Verein  deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller, 
sobald  er  sich  korporativ  lür  die  Einführung  eines  Gewindesystems 
entschieden  hat,  wohl  gelingen  wird,  die  nötigen  Werkzeuge,  fllr 
die  in  der  t'cbcrgangszeil  großer  Bedarf  vorläge,  seinen  Mitgliedern 
mit  bedeutenden  Rabatlsätzen  Zur  Verfügung  zu  stellen. 


Nachtrag. 

Wahrend  der  vorliegende  Aufsalz  sich  im  Druck  befand, 
erhielt  der  Verfasser  Kenntnis  davon,  daß  der  Verband  amerikanischer 
Automobil-Fabrikanten  (Association  of  l.icensed  Automohilc  Manu- 
faclurcrsi  dem  Verein  deutscher  Motor-Fahrzeug-Industrieller  mit 
gutem  Beispiel  vorangegangen  ist,  indem  er  vor  kurzem  Gewinde- 
Normalien  für  den  Automobilbau  herausgegeben  hat.  Das  Gc- 
windesystem  ist  in  Anlehnung  an  das  Scllcrs'sche  festgelegt  worden, 
das  ja  in  Amerika  am  gebrauchlichsten  ist.  Man  hat  nur  die 
< iangzahl  pro  Zoll  auf  das  anderthalbfache  vergrößert.  Auch  hier 
ist  also  Jie  Meinung  zum  Ausdruck  gekommen,  daß  ein  Automobil' 
gewinde  feingängig  sein  soll.  Als  Grund  geben  die  Amerikaner 
noch  insbesondere  an,  daß  fiir  Schraubenverbindungen,  welche 
fortwährenden  Erschütterungen  ausgesetzt  sind,  die  Vermehrung 
der  Gewmdegängc  von  außerordentlicher  Wichtigkeit  sei.  Einige 
Stimmen  der  amerikanischen  Fachpresse  bedauern,  daß  man  Ver- 
treter anderer  Fabrikatinnszweige,  für  welche  eine  Schraubenreform 
auch  eine  Lebensfrage  geworden  ist,  nicht  zur  Beratung  heran- 
gezogen hat.  Moglicherweise  hätte  die  Reform  durch  die  Berück' 
sichtigung  weiterer  Interessentenkreise  auf  eine  hreitere  Grundlage 
gestellt  werden  können.  Das  entspricht  der  in  ohigem  Aufsatz 
ausgesprochenen  Ansicht,  daß  wenigstens  hinsichtlich  des  Gewinde 
Systems  ein  selbständiges  Vorgehen  der  Automobilindustrie  nicht 
zu  raten  sei,  sondern  vielmehr  die  allgemeine  Einführung  des 
S.  J. -Gewindes  in  den  Automobilbau. 


binl<sl<urven  n 

Von  Dipl. -lag. 

Fährt  ein  Automobil  wie  der  Pfeil  I  in  Figur  I  andeutet,  so 
nähert  es  sich  einer  „Rechtskurve".  Es  kann  nun  diese  Rechts- 
kurve durchfahren  entweder  wie  die  gestrichelte  Linie  angibt  oder 
wie  die  punktierte.  Im  ersten  Fall  --  bei  Beiähren  der  gestrichelten 
Hahn  beschreibt  das  Automobil  einen  Kreis  mit  dem  Radius  r  und 
im  zweiten  Fall  (punktierte  Bahn»  einen  Kreis  mit  dem  Radius 
R.  Da  r  halb  so  groß  ist  als  R  wie  aus  der  Figur  ersichtlich 
ist  ,  so  wirkt  bei  Fahren  auf  der  punktierten  Linie  nur  die  halbe 
Zentrifugalkraft  auf  das  Automobil  ein,  als  wenn  es  die  gestrichelte 
Bahn  benutzt,  denn  die  Zentrifugalkraft  ist  umgekehrt  proportional 
dem  Kurvenradius,  d.  h.  -  wie  jeder  weiß  je  großer  der 
Kurvenradius  ist  umso  kleiner  ist  die  Zentrifugalkraft. 

Wir  erkennen  also  aus  Figur  1 :  der  Führer  kann  die  für 
die  Mitfahrenden  unangenehme  und  für  die  Reifen  schädliche 
Zentrifugalkraft  durch  geschicktes  Fahren  wesentlich  vermindern. 
Gegen  das  Fahren,  wie  es  die  punktierte  Linie  in  Figur  I  angibt, 
kann  ein  Einwand  nicht  gemacht  werden.  Leider  übertragen  aber 
viele  Automobilfahrer  die  Annehmlichkeit  großer  Kurvenradien 
auch  auf  Linkskurven,  wobei  sie  noch  durch  eine  zweite  Erwä- 
gung mit  verführt  werden,  wie  wir  uns  an  der  Figur  2  klar 
machen  wollen. 


icht  schneiden! 

Frhr.  v.  Löw. 

Wenn  ein  Automobil  im  Sinne  des  Pfeiles  II  auf  der 
gestrichelten  Linie  die  Linkskurve  durchfährt,  so  beschreibt  es  erstens 
den  Kreis  mit  dem  kleinen  Radius  r  und  zweitens  ist  es  infolge  der 
Wölbung  des  Siraliendammes  so  geneigt,  wie  es  nicht  erwünscht 
ist.  --  Bei  den  Kurven  der  Eisenbahnen  liegt  bekanntlich  stets 
die  äußere  Schiene  hoher  als  die  innere,  um  eine  derartige 
Neigung  des  Fahrzeuges  zu  bewirken,  daß  es  nicht  umfällt  und 
daß  trotz  der  Zentrifugalkraft  die  äußeren  und  inneren  Räder 
tunlichst  gleich  heiastet  sind.  Bei  Rechtskurven  wird  dieselbe 
Neigung  durch  die  Straßeuwolhung  erzielt,  bei  Linkskurven  leiJer 
die  verkehrte  Neigung,  vorausgesetzt  natürlich,  daß  man  in  beiden 
Fällen  die  rechte  Hälfte  des  l-'ahrd.immcs  benutzt.  Der  Führer 
des  Fahrzeuges  II  möchte  aber  aus  zwei  Gründen  lieber  die 
punktierte,  als  die  gestrichelte  Bahn  benutzen  nämlich,  erstens  um 
seinen  Kurvenradtus  von  r  aul  R  zu  vergrößern  und  zweitens  um  das 
Automobil  in  die  erwünschte  Neigung  zu  bringen.  Man  kann  mit 
einigem  Recht  auch  noch  einen  dritten  Beweggrund  hinzufügen, 
nämlich  die  Verkürzung  das  Abschneiden  des  Weges.  Der 
Ausdruck  .Kurven  schneiden-  stammt  aber  wohl  nicht  hierher, 
denn  beim  Schneiden  einer  Rechtskurve  verlängert  mau  den  Weg. 
wie  die  punktierte  Linie  in  Figur  1  lehrt.    Der  Ausdruck  kommt 
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wohl  daher,  dal!  man  »ich  vorstellt,  durch  eine  möglichst 
gerade  Linie  ein  tunlichst  groUes  Kreissegment  abzuschneiden. 

Kin  derartiges  Schneiden  einer  Linkskurve  ist  besonders  dann 
gefährlich,  wenn  nun  von  a  nach  Ii  nicht  sehen  kann,  kommt 
nämlich  dann  ein  anderes  Automobil  mit  gleicher  Geschwindigkeit 
entgegen,  so  ist  der  ZusammeiistoU  oder  die  Entgleisung  nahezu 


unvermeidlich,  (Entgleisung  soll  hciÜen:  Verlassen  der  beabsich- 
tigten Kahrrichtung  mit  ungewolltem  Anhalten  im  Graben  oder  an 
einer  anderen  l-'ahrdammbegreiming.  i 

Ks  ist  ja  nun  gerade  nicht  notwendig,  daü  man  wie  in 
Figur  J  gestrichelt  gezeichnet  ganz  aiitlen  herumfahrt,  aber  un- 
bedingt muli  man  links  von  sich  soviel  l'Uz  lassen,  datl  ein 
anderes  Fahrzeug  heiklem  vorbei  kann  und  ein  Auslander  ja  nicht 
beirrt  wird,  oii  man  hier  rechts  oder  links  zu  fahren  pflegt. 

Trotz  der  grotk-n  Gefahr,  die  in  diesem  Schneiden  von 
Linkskurven  liegt,  wird  es  von  viele:»  Kahren»  gehandhahl  und 
wenn  map.  einem  vorhält:  „Sie  »ind  hellte  lange  vor  mir  her- 
gefahren und  ich  habe  a'.is  Ib.rct:  Spuren  gesehen,  dali  Sie  alle 
imü'x-rsichUtct'.eit     Linkskurven     in     unverantwortlicher  Weise 


geschnitten  haben",  so  bekommt  man  meist  zur  Antwort: 
„Erstens  ist  es  sehr  unwahrscheinlich,  dal!  ein  anderes  Automobil 
gerade  an  den  gefährlichen  Stellen  entgegenkommt  und  zweitens 
kann  ich  noch  anhalten,  seihst  wenn  der  Kntgegcnkommcnde  als 
Ausländer  verkehrt  ausweichen  würde."  Letzteres  ist  nieist  aus 
folgendem  Grund  ein  Irrtum. 


Ein  vorsichtiger  Führer  fährt  in  unübersichtlichen  Kurven 
stets  nur  mit  solcher  Geschwindigkeit,  daü  er  seinen  Bremsweg 
noch  vor  sich  sieht.  I>.  h.:  Kann  man  in  einer  Kurve  nur  So  m 
weit  sehen,  so  darf  die  Geschwindigkeit  des  Automobils  höchstens 
so  hoch  sein,  daü  mar»  es  auf  5<>  m  Bremsweg  zum  Stillstand 
bringen  kann,  oder  ist  eine  Kurve  noch  enger,  so  daU  man  den 
Kuhrdamm  nur  auf  Ml  m  Länge  übersieht,  so  darf  man  natürlich 
nur  so  rasch  fahren,  daü  man  auf  S*)  tu  anhalten  kann,  um  beim 
Auftauchen  eines  Hindernisses,  das  Automobil  noch  vor  ihm  zum 
Stillstand  bringen  zu  können.  Steht  nun  das  erscheinende 
Hindernis  nicht  still,  sondern  kommt  entgegen,  so  hilft  natürlich 
die  energischste  Hremsuiig  nicht  mehr  genügend  und.  wenn  auch 
noch  verkehrt  ausgewichen  wird,  so  ist  der  XusammeiistoÜ  da. 

Wir  bringen,  diese  Mahnung:  Linkskurven  nicht 
schneiden,  jetzt  vor  den  gruben  Itcwcrhungen  in  Erinnerung,  da 
begreillicher  Weise  viele  Autonmhilistcu .  um  den  Kahren»  zu 
begegnen,  die  Strecken  umgekehrt  befahren  werden. 


Digitized  by  Google 


Heft  10  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


235 


/Vlotorlastwagen  der  Roth«Gesellschaft  m.  b.  H.  in  Schöningen. 


Von  Ret;.- Haumeister 

In  Schöningen  bei  Helmstedt,  ist  durch  Herrn  In- 
genieur Roth  eine  Gesellschaft  ins  Lehen  gerufen  worden, 
die  eine  neue  Motorlastwagen-  bezw.  Motoromnibuskonstruk- 
lion  auf  den  Markt  bringt.  Das  t'hassis  isl  von  Herrn 
Ruth  konstruiert,  den  durch  tangjährige  Ingenieurtätigkeit  bei 
ersten  Firmen,  wie  Daimler-Marienfelde.  Büssing- Braunschweig. 


Abb.  t.    Gesamt- Ansicht  des  Wagens. 

reiche  Erfahrungen  im  Hau  von  Motorlastwagen  zur  Seite  stehen. 
Die  Gesellschaft  beabsichtigt  nicht,  selbst  Motorwagen  zu  bauen, 
sie  will  vielmehr  Lizenzen  auf  die  Roth'sche  Konstruktion  ver- 
geben. Nur  einen  Probewagen,  der  zu  Probefahrten  mit  Inter- 
essenten dient,  ist  in  der  Fabrik  eines  der  Herren  Gesellschafter, 
des  Herrn  Lentsch,  hergestellt  worden.  Die  Firma  l,ent-sch,  die 
sich  sonst  mit  der  Herstellung  von  Ccn  tri  fugen  bcfaUt,  verfügt 
über  eine  an  Präzisionsarbeit  gewohnten  Arbeiterstamm.  Die 
schwierige  Aufgabe,  einen  Motorlastwagcn  neuer  Konstruktion 
zu  bauen,  konnte  somit  befriedigend  gelöst  werden.  Verfasser 
hatte  Gelegenheit,  mit  dem  im  Nachstehenden  beschriebenen  Wegen 
eine  Probefahrt  im  hügeligen  Gelände  zu  machen,  wobei  der 
Wagen  mit  voller  Nutzlast  ohne  Störung  mit  recht  erheblichen 
Geschwindigkeiten  lief. 

Gewichte. 

Das  Chassis  wiegt  be- 
triebsfertig 3KK)  kg;  es  kann 
eine  Nutzlast  von  SSOOkg  auf- 
nehmen; somit  besteht  das 
günstige  Verhältnis  Eigengewicht 
zu  Nutzlast  wie  1  :  1.13. 
Motor. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch 
einen  Vierzylindermotor  Abb.  2 
und  3  von  125  mm  Bohrung, 
140  mm  Hub  mit  je  2  zusammen- 
gegossenen Zylindern.  Derselbe 
leistet  bei  9(10  Umdrehungen  in 
der  Minute  32  PS.  Die  Kurbel- 
welle ist  in  üblicher  Weise  3  mal 
gelagert;  die  Schmierung  bietet 
jedoch  einige  bemerkenswerte 
Neuerungen.  Ein  Pleuelstangen- 
lagcr  und  ein  Wellenlager  werden 
gemeinsam  in  der  durch  Abb.  4 
dargestellten  Weise  geölt.  Das 
aus  dem  ölröhrchen  atistretende 
Ol  flielit  zum  Teil  unmittelbar 


PI  1  ■  g-  Charlnttenburg. 

zum  Kurbellager,  zum  Teil  wird  es  durch  die  Wirkung  der  Zentri- 
fugalkraft nach  auUun  geschleudert  und  dem  Kurbelzapfeu  zugeführt. 
Für  leichte  Zuganglichkeit  der  Pleuclstangcnlugcr  ist  durch 
Anordnung  der  beiden  abnehmbaren  Deckel  am  Kurbelgehäuse 
(s.  Abb.  2)  gesorgt.  Im  unteren  Teil  des  Kurbelgehäuses  ist  für 
das  abtropfende  Od  ein  l'eberlauf  (Ahh.  5)  eingerichtet;  auch  bei 
Berg-  und  Talfahrten  bleibt  das  Niveau  gleich  hoch  wie  in  der 
Ebene,  so  dalS  die  erforderliche  Eintauchtiefe  vorhanden  ist.  Das 
überlaufende  Oel  wird  von  der  Oelpumpc  wiederum  angesaugt. 
Der  reichliche  Oclvorrat  im  Motorgehäuse  stellt  un  die  Aufmerk- 
samkeit des  Führers  sehr  geringe  Anforderungen,  während  gleich- 
zeitig auch  Uualmhildung  am  Auspuff  infolge  zu  starker  Ölung 
vermieden  wird.  Natürlich  muli  von  Zeit  zu  Zeit  das  Oel  erneuert 
werden:  dies  geschieht,  indem  man  mit  einer  Spritze  aus  den 
(Hoffnungen  im  untersten  Teil  des  Kurbelgehäuses  <s.  Abb.  3)  da* 
verunreinigte  Ocl  absaugt  und  dafür  neues  Oel  cingiesst. 

Die  Ventile  sind  auf  zwei  Seiten  angeordnet,  was  eine  über- 
sichtlichere Anordnung  ermöglicht.  Die  Nockenwellen  laufen  auf 
Kugellagern.  Wie  aus  den  Abbildungen  ersichtlich,  liegen  die 
Ventilfedern  zum  Teil  innerhalb  des  Wassermantels. 

Der  Magnetapparat  ist  hoch  gelagert,  um  ihn  möglichst  vor 
Staub  zu  schützen.  Die  Stutlcl  des  AbrcilSgcstänges  werden  von 
der  Nockenwelle  aus  durch  (Juerhebel  angetrieben.  Die  Zündungs- 
organc  liegen  frei  und  sind  leicht  zugänglich.  l'm  die  Abrciti- 
hebel  durch  Abspülen  reinigen  zu  können,  sind  über  denselben 
besondere  Hähne  angeordnet. 

Der  Sprttzvcrgaser  ist  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Zylindern 
angeordnet:  die  Gaszuleitung  ist  also  für  beide  Zylinder  sym- 
metrisch. Die  Frischluflzuführung  wird  durch  einen  Drehschieber 
geregelt.  Das  Luftrohr  zwischen  Drehschieber  und  Vergaser  ist 
konisch,  als  Verlängerung  der  Luftdüse  ausgebildet. 


\bb.  J.  Moloi-AuslatJarite. 
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Abb.  3.  Motor-KinlaUscitc. 


Die  Leitungen  für  die  Henzinzuführung  sind  in  Abb.  6  be- 
sonders dargestellt. 

Der  Spritzdüsen-Vergascr  besitzt  einen  Benzinschwimmer, 
der  seinen  Benzinzufluss  von  dem  unter  Druck  stehenden  Haupt- 


Abb.  4     Schmierung  der  Kurbd'aplcn. 


bchiiltcr  erhalt.  In  diese  Zu- 
fluttlcitung  ist  ein  Dreiwetfhahn 
eingeschaltet.       Durch  diesen 

Dreiweghahn  kann  der 
Schwimmer  ferner  mit  einem 
kleinen  Henzin  -  AnlaUgcfüü  in 
Verbindung  gebracht  werden. 
Ks  können  folgende  Verbin- 
dungen  hergestellt  werden: 

1.  Verbindung  des  Schwimmers 
mit  dem  Anlatigefäll.  Diese 
Stellung  bezweckt  Benzin- 
zufluO  nach  dem  Schwimmer 
beim  Ankurbeln  des  Motors. 

2.  Ist  der  Motor  in  Betrieb,  so 
schallet  man  die  Verbindung 
zwischen  Schwimmer  und 
Hauptbehülter  ein.  wobei 
natürlich  die  Leitung  unter 
I.  geschlossen  wird. 

3.  Nach  Abstellen  des  Motors 
ist  es  möglich,  durch  eine 
dritte  Hahnstellung  eine  Ver- 
bindung zwischen  Haupt- 
behülter und  AnlaligefäU  zu 

erreichen,  die  ein  Füllen  des  AnlaßgefäUes  vom  Hauptbehülter 

aus  bezweckt. 
4.  Abstellung  sämtlicher  Zuflußleitungen. 

Durch  die  Verbindung  von  Hauptbehälter  und  AnlaOgcfall 
ist  die  Inbetriebsetzung  des  Motors  wesentlich  vereinfacht,  da  das 
sogenannte  „Druckaufpumpen"  und  mit  diesem  die  sonst  übliche 
Luitdruckpumpe  fortfällt. 

Für  die  Kühlung  ist  ein  Lamellenkühler  der  Neuen  Industrie- 
werke in  Ulm  von  groüer  Kühlfläche  (LS,?  qm)  eingebaut,  ein 
Fabrikat,  das  sich  durch  geringe  Zahl  der  Lötstellen  auszeichnet. 
Um  Tien  Kühler  gegen  Verlegungen  des  Rahmens  zu  schützen, 
ist  derselbe  in  eigenartiger  Weise  aufgehängt.    In  Abb.  7  bedeuten: 


Abb.  5.    Oclfang  im  Kurbelgehäuse. 
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;ii  Hock  am  Kähmen,  lest  montiert. 

bi  Scheibe  mit  Schlitz.,  drehbar  im  Hock  a 

angeordnet 
ci  Kulissenstein,    horizontal    beweglich  in 

Scheibe  b. 

d|  Schraubenbolzen,  mit  welchem  Kulissen 
stein  C  und  Augen  der  Tragwinkel  e  des 
Kühlapparats  lest  verschraubt  werden. 
Bei  dieser  Kauart  kann  eine  l.ängshewcgung 
des  Kulissensteins  c  in  Scheibe  b,  ferner  eine 
drehende  Bewegung  mittels  der  sich  im  Kock  a 
drehenden  Scheibe  b  stattfinden. 

Hinter  dem  Kühler  ist  ein  Ventilator  ein- 
gebaut, der  behufs  Nachspannens  des  Antriebs- 
riemens exzentrisch  gelagert  ist.  Außerdem  ist 
das  Schwungrad  als  Ventilator  ausgebildet.  Auch 
die  Leitung  zwischen  Motor  und  Kühler  ist 
sehr  sachgemäß  ausausgeführt  i  starke  Ver- 
jüngung an  den  Vcrzweigungsstellen  ), 


-3 


b 


Abb.  7.  Kühl«. 


Abb.  8.  Rcitulicrungsseheras. 


Zur  Regulierung  wird  die  Zündung 
nicht  verstellt,  der  Killfachheil  halber  hat 
sich  Roth  mit  Drossclregulierung  begnügt, 
wie  dies  z.  K.  die  Daimlerwerke  auch  tun. 

Aus  Abb.  S  ist  ersichtlich,  daß  der 
Regulator  durch  Vermittlung  des  Gestänges 
a  unabhängig  vom  Handhebel  c  und  Kuss- 
tritt d,  die  beide  vor  dem  Führersitz  an 
gebracht  sind,  auf  die  Drosselklappe  h 
arbeiten  kann.  Der  Regulator  verhindert 
also  ein  Durchgehen  des  Motors,  er  stellt 
die  Drosselklappe  b  der  jeweiligen  Kraft- 
Icistuug  des  Motors  entsprechend,  selbst- 
sttätig  ein,  wobei  die  Tourenzahl  des 
Motors  konstant  bleibt. 
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Stellt  man  nun  aber  den  Handhebel  c  mittelst  des  Rasten- 
Segmentes  g  nach  vorn,  so  schließt  das  Gestänge  e  durch  den 
Mitnehmer  f  die  Drosselklappe  b.  Der  Regulator  kann  jetzt  die 
Drosselklappe  b  nicht  mehr  ganz  öffnen,  wohl  aber  noch  schließen, 
wenn  die  größte  zulässige  Tourenzahl  des  Motors  überschritten 


kann  auch  durch  Betätigung  des  Pedals  erreicht 
werden,  während  der  Handhebel  c  in  seiner  Stellung  verbleibt. 
Drückt  man  das  Pedal  nach  vorn,  so  schließt  sich  die  Drossel- 
klappe, so  daß  sieh  die  Grenzen,  innerhalb  welcher  der  Regulator 
arbeiten  kann,  in  gleicher  Weise  wie  oben  geschildert,  ändern. 
Selbstverständlich  kann  sowohl  mit  dem  Handhebel  c  als  auch 
mit  dem  Fußtritt  d  die  Drosselklappe  auch  völlig  geschlossen  und 
dadurch  der  Motor  zum  Stillstand  gebracht  werden. 


beim  jeweiligen  Umschalten  der  Geschwindigkeit  in  Kauf.  He- 
hüls  leichter  Demontage  der  Kuppelung  i.st  zwischen  dieser  und 
dem  Getriebekasten  ein  Zwischenstück  eingebaut. 

Der  Geschwindigkcitswcchscl  (Abb.  10)  hat  4  Vorwärts- 
gütige  und  einen  Rücklauf,  die  Zähnczahlen  bezw.  Übersetzungen 
sind  folgende:  I.  Gang  14:5«,  Modul  5:  II.  Gang  20  :  $2.  Modul 
5;  III.  Gang  34 :  5o.  Modul  4;  IV.  (lang  45  :  45  Modul.  4.  Der 
Hebel  zur  Betätigung  des  Gcschwindigkcitswechscls  (Mercedes- 
Schaltung)  ist  auf  dem  Gehäuse  angebracht:  er  liegt  in  der  Mute 
des  Wagens,  links  vom  Führersitz:  eine  Verwechslung  mit  dem 
zur  Rechten  des  Führers  liegenden  Brcmshcbcl  ist  also  ausge- 
schlossen. Der  kurze  Abstand  zwischen  Hebel  und  Getriebe,  die 
sichere  Lagerung  auf  dem  Getrichvkastcii  machen  Deformationen 
Der   Getriebekasten   ist   ebenso   wie  der  Motor  auf 


Abb.  ta    Kupplung  und  Getriebe. 


Diese  Pedalrcgulicrung  des  Motors  im  Zusammenhang  mit 
der  Handhebclregulierung  bietet  besonders  beim  Befahren  belebter 
Straßen  großen  Vorteil,  da  der  Führer  des  Fahrzeuges  durch 
Betätigung  des  Fußpcdals  die  oft  momentan  notwendig  werdende 
Gesehwindigkeitsveränderung  des  Fahrzeuges  bequem  regulieren 
kann,  ohne  seine  Aufmerksamkeit  von  der  Fahrt  abzulenken. 


Bei  der  Lederkonuskuppclutlg  sind  in  der  Kin-  und 
Ausrück-Muffe  Kugelringe  angeordnet,  die  den  Achsialdruck 
aufnehmen.  Der  Druck  zum  Anpressen  des  Lederkegels  wird  durch 
eine  verhältnismäßig  kleine  seillich  angeordnete  Feder,  die  an  einem 
grossen  Hebelarm  einwirkt,  ausgeübt.  Kin  besonderes  Kupplungs- 
pedal ist  nicht  angeordnet,  vielmehr  sind  die  beiden  Bremspedale 
zugleich  als  Kupplungspedale  ausgebildet.  Diese  Anordnung  hat 
den  Vorzug,  daß  der  Fahrer  sich  nicht  irren  kann.  Verwechslungen, 
wie  sie  bei  Vorhandensein  von  3  Pedalen  möglich  sind,  sind 
i;  dafür  nimmt  man  eine  schwache  Bremswirkung 


einem  Hill'srahmcn  befestigt,  der  mittels  kräftiger  »Juertravcrscn 
auf  dem  Hauptrahmen  ruht. 

In  einem  zweiten  Getriebekasten  (Abb.  Iii.  der  mit  dem 
ersten  durch  eine  Kardanwelle  verbunden  ist.  liegt  das  Differential- 
getriebe und  ein  Vorgelege,  das  die  getrennt  liegenden  Kcttctirad- 
wellen  antreibt.  Von  dort  erfolgt  der  Antrieb  der  Hinterräder 
mittels  Ketten.  Die  Cbcrscl/.ungen  sind  folgende:  Kegelräder 
33 :  5  >.  Modul  7:  Stirnruder  3«  :  5«,  Modul  ':  Kette  15:43. 
Die  Gesamtübersetzungen  betragen  also:  1.  Gang  I  :2'),5:  II.  Gang 
I  :  I «.75:  III.  Gang  I  :  II.');  IV.  Gang  1  :  Die  Kinschaltung 

einer  Übersetzung  zwischen  Keltcuachse  und  Differential  ergictu 
kleinere  Kräfte  im  Differential,  somit  geringeres  Gewicht  und 
leichteres  Arbeiten  desselben. 

Kigenartig  an  dem  Roth -Wagen  ist  die  Anwendung  von 
Schubbalken  (s.  Abb.  'M.  deren  vordere  Knden  die  Vorderachse 
umfassen,  während  die  hinteren  Knden  um  Zapfen  drehbar  sind, 
die  in  den  Lagerbrücken  der  Kettenachse  gelagert  sind.  Auf  einer 
die    beiden    längsseits    angeordneten    Schubbalken  verbindenden 


lyumeu  uy 


Google 


240 


Zeitschrift  des'  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1007    Heft  10 


Traverse  ruht  zum  grollten  Teil 
der  oben  beschriebene  hintere  Gc- 
triehekaslen.  der  anderenteils  in 
den  Lagern  der  Kcttenradwcllen  be- 
weglich aufgehängt  ist.  Die  Schuh- 
balken übertragen  die  zur  Ucbcr- 
windung  der  Bcwegungswidcrsländc 
der  Vorderräder  erforderliche  Kraft, 
die  sonst  Wagenrahmen,  Vorder- 
federn und  deren  Befestigung  mit 
der  Vorderachse  beansprucht,  un- 
mittelbar auf  die  Vorderachse. 
Auch  werden  die  beim  Kahren  an 
der  Vorderachse  aultretenden  hori- 
zontalen Stötle  durch   die  Schub- 


halken  und  bedingen,  daU  die 
Kardangelenke  zwischen  dem  I. 
und  II.  Gclricbckastcn  eine  hori- 
zontale L.ängsbcwegung  zulassen. 
Diese  Kardangelenke  bedürfen 
bester  Schmierung,  da  die  Gleit- 
flächen  infolge  geringen  Abstandes 
von  der  Wellenmitte  unter  hohem 
Druck  stehen  und  bei  jeder  Be- 
wegung der  Vorderachse  mitarbeiten 
müssen.  Kür  gute  Schmierung  der 
Kardangelenke  ist  Sorge  getragen. 

Schräge  Stellung  der  Vorder- 
achse bei  ungleich  hoher  Rad- 
stellung  wird  durch  Verdrehen  der 


Abb.  11.  I>iffrrrDtialach». 


balken  aufgefangen,  ohne  daU  dieselben  die  Vorderfedern  bean- 
spruchen. 

Die  Bewegung  der  Vorderachse  in  senkrechter  Richtung  beim 
Arbeiten  der  Vordcrfedem,  ebenso  die  Reaktionen  der  Antriehs- 
und  Brernskrul'te  ändern   naturgemaU  die  Höhenlage  der  Schub- 


Roth-Gesellschaft,  Schoe 


Abb.  U,    Seitenansicht  des  Getriebe*. 


nachgiebigen  Schubbalken  (dieselben  sind  aus  Holz  gefertigt»  dem 
Wagennhmen  gegenüber  ausgeglichen. 

Die  Konstruktion  der  Vorderfedern  weicht  von  der  gewöhn- 
lichen Bauart  ab;  da  Roth  die  erwähnten  Schubbalken  angeordnet 
hat,  kann  er  Kedergchänge  entbehren:  die  Enden  der  Kcdern  be- 
wegen sich  in  horizontalen 
Gradführungen.  Besonders  be- 
merkenswert ist  eine  Konstruk- 
tions-Kinzclheit  der  Hinterfedern. 
Da  durch  Verstellen  der  Ketten 
Spanner  die  Hinterachse  nach 
vorwärts  resp.  rückwärts  be- 
wegt wird,  ändert  sich  die 
Neigung  der  Federlaschen:  die- 
selbe bleibt  nicht  mehr  an 
beiden  Knden  der  Hinterfedern 
gleich,  dadurch  entsteht,  von 
der  Belastung  der  Feder  her- 
rührend, eine  Kraft,  die  die 
Achse  horizontal  zu  bewegen 
sucht.  Um  das  Entstehen  einer 
solchen  Kraft  zu  verhindern,  hat 
Roth  am  hintern  Federhock  eine 
Nachstellvorrichtung  angebracht, 
durch  welche  die  Neigung  der 
Federlaschen  stets  beiderseits 
gleich  gemacht  werden  kann.  — 
Beide  Achsen  sind  massiv;  die 
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Hinterachse  gekröpft.  Die  Räder  sind  ans  Krupp'schcm  Gusstnhl. 
Die  Keifen  der  Hinterräder  haben  1050  mm  Durchmesser. 
Vorn  ist  einfache,  hinten  doppelte  Bereitung  vorgesehen ;  das 
l'rotil  ist  flach  gewählt,  um  groUe  Berührungsflächen  und  somit 
geringere  Abnutzung  zu  erzielen.    Der  Achsstand   beträgt  4  m. 

Das  Chassis  ist  mit  3  Bremsen  ausgerüstet,  von  denen  die 
erste  an  der  Vorgelege  welle  des  Wechsclrädergetriebcs  wirkt  und 
mittels  Kulitrit!  betätigt  wird.  Die  zweite  Fussbremsc  sitzt  auf 
der  Diffcrcntialwelle.  Wie  bereits  erwähnt,  wird  beim  Anziehen 
dieser  Bremsen  der  Motor  gleichzeitig  entkuppelt.  Die  dritte 
Bremse  ist  durch  Handhebel  einzurücken  und  als  Innenbacken- 
bremse  an  beiden  Hinterrädern  ausgebildet.  Der  Brcmsausgleich 
wird  durch  ein  Differential,  das  in  das  Bremsgestänge  eingebaut 
ist,  erzielt.  Das  Brcmsmnmeut  wird  in  bekannter  Weise  vom 
Kettenspanner  aufgenommen.  Um  bei  Durchbiegimg  der  Federn 
durch  einfache  Belastung  oder  aus  andern  Ursachen  jeden  KiiifluU 
auf  das  starre  Bremsgestänge  (etwaiges  selbst!  diges  Anziehen  der 


Bremse)  zu  vermeiden,  sind  Kettenspanner  und  Bremsbaekenhiüler 
so  ausgebildet,  daü  ein  gegenseitiges  Verdrehen  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  möglich  ist.  Der  Handbremshebel  muU  erst  um 
einen  kleinen  Betrag  gedreht  werden,  bevor  klauenartig  ausgebildete 
Flachen  am  Bremsbackenhalter  und  Kettenspanner  gegeneinander 
liegen,  wonach  erst  die  Bremswirkung  beginnt. 

Die  Lenkung  erfolgt  durch  Schnecke  und  Zugstangen  auf 
die  Vorderrräder.  Die  Kugelgelenke  der  Stangen  sind  sehr  sorg- 
fältig durchgebildet,  selbst  bei  Bruch  der  Kugel  lost  sich  die  Ge- 
slängcvcrbinduiig  noch  nicht. 

Alles  in  allem,  der  Roth-Wagen  weist  eine  Reihe  sehr  be- 
merkenswerter Konstruktionseinzelhcitcn  au  ;  der  deutsche  Motor- 
lastwagenbau  hat  durch  denselben  eine  recht  interessante  und 
erfreuliche  Bereicherving  erfahren.  Kur  Überlassung  der  Zeich- 
nungen und  Photographien  spreche  ich  der  Firma  meinen  besten 
Dank  aus. 


Befreiung  der  „Automobilfahrt  €mmerich— Cleve  G.  m.  b.  H. 
von  Beiträgen  zur  Unterhaltung  einer  Provinzialstrasse. 


Der  Provinzialverband  der  Rheinprovtnz  hatte  gegen  die 
„Automobilfahrt  Emmerich- -Cleve  (i.  m.  b.  H."  im  Vcrwallungs- 
streitvcrfufircn  auf  Zahlung  eines  Beitrages  zu  den  l'nterhaltungs- 
kosten  einer  ProvtnzialstraUe  geklagt,  Die  Fintscheidung  des 
Bezirksausschusses  ist  erfreulicherweise  zu  Gunsten  der  Automobil- 
tieseilschaft ausgefallen  und  wird  wie  folgt  begründet: 

.Der  Kläger  nimmt  als  Uiiterhaltungspllichtigcr  der  Provinzial 
straue  Geldern  -Emmerich  die  Beklagte  auf  Grund  des  Gesetzes 
betr.  die  Vorausleistungen  zum  Wegebau  vom  1H.  August  \')02 
unter  der  Behauptung,  datl  durch  die  von  der  Beklagten  auf  der 
genannten  StraUe  betriebene  Kraftwagen-Personenbeförderung  jene 
Straße  dauernd  und  erheblich  abgenutzt  werde,  zur  Beitrags 
leistung  für  das  Jahr  1W5  in  Anspruch  und  beantragt  unter 
Hinweis  auf  die  der  Klage  beigefügte,  hiermit  in  Bezug  genommene 
Berechnung  der  Entschädigung,  die  Beklagte  zur  Zahlung  von 
13:4,21  Mk.  zu  verurteilen. 

Die  Beklagte  hat  um  Klageabweisung  gebeten  und  aus- 
geführt, daü  das  genannte  Gesetz  auf  ihr  Unternehmen,  das 
lediglich  die  Personenbeförderung  eiuschlieUlich  des  Handgepäcks 
der  Passagiere  zum  Gegenstande  habe,  keine  Anwendung  linden 
könne.  Ferner  hat  sie  bestritten,  datl  eine  erhebliche  und  dauernde 
Abnutzung  der  StraUe  durch  ihr  Unternehmen  herbeigeführt  werde 
und  endlich  die  Hohe  der  Entschädigung  bemängelt.  Auf  die 
Klagebeatltwortung  und  die  Replik  wird  Bezug  genommen: 


Der  Klage  muU  der  Erfolg  versagt  bleiben. 

Wenn  auch  dem  Unternehmen  der  Beklagten  als  einem 
Pcrsoncnheforderungsuntemehmcn  der  t'haiakter  der  Gewerb- 
lichkeil innewohnt,  mithin  eine  Voraussetzung  für  die  Annahme 
eines  .ähnlichen  Unternehmens  *  im  Sinne  des  !j  I  des 
genannten  Gesetzes  vorliegt,  so  fehlt  doch  die  weitere 
Voraussetzung,  nämlich  das  Vorhandensein  einer  fcslen  Betriebs- 
stätte. Eine  solche  ist  nur  vorhanden,  wenn  die  Güter  von 
und  nach  dieser  Betriebsstätte  bewegt  werden.  Ein  Lager- 
raum und  ein  Hof  als  Lagerplatz  können  allerdings  eine 
feste  Betriebsstätte  bilden"  «Entscheidung  des  <>,  V.  G.  Band  47 
S.  2'i2).  Der  Hinweis  des  Klägers  darauf,  daU  als  solche  Be- 
triebsstätten der  für  die  Unterbringung  der  Kraftwagen  am  End- 
punkte der  StraUe  auf  einem  Hofe  einer  Gastwirtschaft  errichtete 
Wagenschuppen  sowie  die  einzelnen  Haltestellen  auf  dem  reget 
mäUig  zurückgelegten  Wege  anzusehen  seien,  kann  die  Annahme 
einer  festen  Betriebsstätte  nicht  rechtfertigen.  Denn  der  Betrieb 
vollzieht  sich  nicht  in  jenem  Schlippen  und  in  jenen  Haltepunkten, 
sondern  auf  der  ganzen  Strecke,  seine  Statte  ist  also  keine  feste 
sondern  eine  stetig  wechselnde.  Fehlt  es  aber  an  einer  festen 
Betriebsstätte,  so  kann  die  Frage,  ob  die  Personenbeförderung  der 
von  Gütern,  wie  sie  nach  dem  Gesetze  verlangt  werden  muU. 
gleichzustellen  ist,  dahingestellt  bleiben. 

Es  war  daher  wie  geschehen  zu  entscheiden." 


^Y\otorci2ronautische  /Wonatsschau. 


April. 

Der  Zeitraum,  der  diese  Zeiten  von  unserem  vorstehenden 
Berichte  über  die  lenkbare  Luftschiffahrt  trennt,  ist  sowohl  was 
die  Flugapparate  .schwerer"  wie  auch  die  .leichler-  als  die  Luft 
anbetrifft,  ein  überaus  ereignisreicher  gewesen.  Er  berechtigte  zu 
k'-hnen  Hoffnungen  durch  Teilerfolge  der  Vucasclien  und  I  >rln':r;'n"e- 
Aeroplane,  und  er  bereitete  allgemeine  Enttäuschung  durch  das 
Versagen  des  mit  so  lebhafter  Spannung  erwartete:)  neuen  Acro- 


plnus  von  Santos  Dumont.  Wir  wollen  jetzt  näher  auf  die  Flr- 
cignisse  eingehen. 

Nachdem  der  neue  Aeroplan  von  Santos  Dumont  fertig 
gestellt  war,  unternahm  Santos  Dumont  zunächst  eine  Probefahrt, 
die  jedoch  nur  dazu  dienen  sollte,  den  App  ir.it  auf  seine  Stabilität 
und  das  Funktionieren  des  Motors  einer  Prüfung  zu  unterziehen 
und  vor  allem  auch  die  Anbringung  nur  eines  einzigen  Rades  als 
VerbindungMliiUel    mit  dem    Bojen  auf  ihre  ZweckmaUigkeit  zu 
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prüfen.  Diese  Vnrversuehe  verliefen  zur  allgemeinen  Zufriedenheit, 
und  die  erzielte  Geschwindigkeit  hclief  sich  auf  Mt  km  in  der 
Stunde,  wobei  zu  berücksichtigen  ist,  dali  der  Motor  nur  mit 
halber  Kraft  lief.  So  entschloU  sich  denn  Santos  Dumont  weiter 
zu  gehen  und  unter  Einsetzung  der  vollen  Motorkraft  einen  Flug- 
versuch zu  unternehmen.  Die  Sache  lieü  sich  anfänglich  recht 
gut  an.  Der  Aeroplan  erhob  sich  leicht  in  die  Luft,  neigte  sich 
jedoch  dann  plötzlich  in  der  Luft  nach  einer  Seite.  Santos 
Dumotu  versuchte  noch  schnell  das  Gleichgewicht  durch  Steuer- 
hewegungen  herzustellen.  aber  es  war  zu  spat,  und  der  kühne 
Luflschiffcr  stürzte  mit  dem  Aeroplan  seitwärts  nieder.  Der  An- 
prall war  so  heftig.  ditU  der  rechte  Flügel  und  das  Schwanzstück 
des  Aeroplans  völlig  zertrümmert  wurden.  Santos  Dumont  kam 
wie  durch  ein  Wunder  unverletzt  davon.  Da  die  ganze  Maschine 
sehr  stark  beschädigt  war.  so  hcschloU  Santos  Dumont  den  un- 
beschädigt gebliebeneu  Motor  und  die  anderen  Verwendbaren  Teile 
herauszunehmen  und  in  den  allbewahrten  Drachenflieger,  mit  »lern 
Santos  Dumont  im  Oktober  vorigen  dahres  die  Strecke  von  220 
Metern  überflogen  hatte,  „Bird  of  l'rey  L",  einzubauen,  um  mit 
diesem  die  Versuche  weiter  fortzusetzen.  Aber  das  Glück  scheint 
Santos  Dumont  bei  seinen  Versuchen,  die  Eroberung  des  Luft- 
meeres zu  erkämpfen,  verlassen  zu  haben,  denn  als  Santos  Dumont 
mit  diesem  Fahrzeug.  „Bird  of  l'rey  I.".  das  im  Gegensatze  zu 
dem  früher  zerstörten  ..Bird  of  l'rey  II."  Trngcflächcn  aus  Lein- 
wand besitzt,  einen  Klugversuch,  der  zugleich  einen  Wettbewerb 
um  den  Arehdcaeon  Preis  darstellen  sollte,  unternahm,  stellte  es 
sich  bald  heraus,  dal!  die  Stabilität  dieser  Apparate  viel  zu 
wünschen  übrig  helle,  Der  Flugapparat  erhob  sich  nach  einer 
Anfahrt  von  5t*  Metern  mit  Leichtigkeit  bis  zu  einer  Höhe  von 
l'j  Metern  und  legte  etwa  50  his  fit)  Meter  in  dieser  Hohe  in 
freiem  Fluge  zurück.  Dann  neigte  er  sich  seitwärts,  so  daß  ein 
Flüge!  die  Erde  berührte  und  der  Apparat  angehallen  wurde. 
Der  Aeroplan  fiel  zur  Krde,  Santos  Dumont  unter  sich  begrabend. 
Auch  diesesmal  kam  der  kühne  l.uftschiffer  ohne  jede  Verletzung 
davon,  und  da  Motor  und  Luftschrauhe  nicht  mit  zerstört  worden 
sind,  so  sollen  die  Versuche  mit  dem  reparierten  Aeroplan  in 
kurzer  Zeit  wieder  aulgenommen  werden. 

Dagegen  ist  es  vor  kurzer  Zeit  gelungen,  mit  dem  von 
Charles  Voisin  erhauten  Aeroplan  des  Bildhauers  DclagraiiKc 
einen  Krfolg  zu  erzielen.  Ks  ist  zwar  nicht  viel,  aber  der  Apparat 
hat  doch  wenigstens  die  Möglichkeit  nachgewiesen,  den  Grund- 
bedingungen seines  Bauzweckes,  sich  nämlich  frei  von  der  Erde 
erheben  zu  können,  zu  genügen.  Der  Delagrangellieger  ist,  um 
kurz  zu  rekapitulieren,  ein  Drachenflieger,  der.  aus  einem  Gerüst 
von  leichtem  Holze,  das  mit  Seide  bespannt  ist.  bestehend,  voll- 
kommen der  Gestalt  eines  Vogels  mit  ausgebreiteten  Schwingen 
nachgebildet  ist.  Sein  Flächenmaß  beträgt  611  qm.  sein  tiewicht 
2'»>  kg.  Als  Antrichsmittcl  dient  ein  eMraleichter  Antoiu.  itemntor, 
der  eine  Sclirnubc  von  J.iU  Durchmesser  treibt.  Der  Sitz  des 
Führers  befindet  steh  vor  dem  Motor,  und  das  ganze  System  ist 
das  des  Hallnnlliegcrs,  Mit  diesem  Apparat  gelang  es  dem  Lenker 
der  Maschine  nach  zweimaligem  Starten  gegen  Mittag  den  Apparat 
vom  Hoden  frei  zu  bekommen  und  einen  Sprung  von  10  Metern 
zu  machen,  jedoch  legte  sieh  der  Apparat  so  stark  zur  Seile,  dal) 
die  Balance  erst  wieder  durch  ein  Grgingrwicht  hergestellt  werden 
mulite.  bevor  mau  zi:  weiteren  Versucher,  schreiten  konnte.  Nim 
gelang  o  aber  bereis  nach  einer  Anfahrt  von  1 50  Metern,  den 
Aeu.pl-ir  4  Meier   a:vr  lt.. Jen   zu  bringen  und  eine  Strecke 

y«r.  Mlv.  ii'  in  6  Sek'i-tden  z>t  überfliegen,  um  alsdann  ohne 
H-.varie  zu  Jandcn.     Bei  diesen  Versucher,  ist  jedoch  zu  bernek 


sichtigen,  daü  stets  (regen  den  Wind  angefahren  wurde,  wodurch 
die  Landung  naturgcmäU  wesentlich  sanfter  gestaltet  wurde. 

Den  Maschinen,  die  zur  Eroberung  der  Luft  bestimmt  sind, 
hat  sich  nunmehr  auch  ein  neuer  Vertreter,  und  zwar  der  von 
dem  bekannten  Konstrukteur  Bleriot  entworfene  Monnplan,  zu- 
gesellt, mit  dem  auch  bereits  die  ersten  Versuche  unternommen 
worden  Kind,  ohne  jedoch  tatsächliche  Ergebnisse  geliefert  zu 
nahen.  Die  neue  Flugnuuchine  hat  ein  Gesamtgewicht  von  2(<0  kg, 
als  Antric+ismittel  dient  ein  extra  leichter  Antoinettemotor  von 
24  Hl'.,  ifer  eine  Luftschraube  von  1.60  m  in  Tätigkeit  setzt. 
Die  Anfahrt  geschieht  auf  zwei  leichten  Fahrrädern.  Die  Luft- 
schraube ist  hinten  angebracht,  während  die  Steuervorrichtung 
am  vorderen  Teile  des  Aeroplans  ihren  l'latz  gefunden  nat.  Die 
Gesamtoberfläche  der  Tragfläche  belauft  sich  auf  13  qm.  Bei 
den  ersten  Versuchen,  die  Bleriot  auf  dem  für  Luflschiffahrtsver- 
suche  besonders  beliebten  Gelände  von  Bagatelle  unternahm,  haben 
sich  die  Rüder  als  viel  zu  leicht  konstruiert  erwiesen  und.  nach- 
dem der  Drachenflieger  bei  der  Anfahrt  einen  Viertelkrcis  von 
etwa  50  Metern  beschrieben  hatte,  dos  Umkippen  des  Apparates 
zur  Folge  gehabt,  da  sich  die  Steuervorrichtung  nicht  mehr  im- 
stande erwies,  den  Apparat  bei  seinen  Schwankungen  gerade  zu- 
halten. Die  Beschädigungen,  die  dieser  Apparat  bei  diesem 
mißglückten  Versuch  erlitten  hat.  waren  jedoch  leichter  Natur,  so 
dali  nach  Ersatz  der  Räder  durch  solche  von  stärkerer  Bauart 
und  nach  Ausbesserung  einiger  leichter  Beschädigungen  an  der 
Horizontal-  und  Vertikalsteucrvorrichtung  die  Versuche  bald  wieder 
aufgenommen  werden  konnten.  Doch  auch  jetzt  war  das  Gluck 
dem  Bleriotschen  Aeroplan  nicht  günstig,  denn  nachdem  hei  einem 
zweiten  Versuch  die  Räder  abermals  gehrochen  waren,  geriet  bei 
einem  vor  wenigen  Tagen  unternommenen  dritten  Versuch  die 
Luftschraube  in  Berührung  mit  dem  Erdboden  und  wurde  be- 
schädigt, so  daü  seitdem  die  Versuche  noch  nicht  wieder  aufge- 
nommen werden  konnten,  doch  beabsichtigt  Bleriot  sofort  nach 
Beendigung  der  notwendig  gewordenen  Reparaturen  in  seineu 
Versuchen  fortzufahren. 

Auch  der  Afrnplan  Vuia  hat  seine  Probefahrten  fortgesetzt 
und  kleine  Erfolge  erzielt,  die  in  Anbetracht  der  geringen  Ober- 
fläche des  Aeroplans  von  nur  20  m  als  ganz  ansehnliche  bezeichnet 
werden  könnten,  besonders  da  auch  der  Motor  nicht  ganz  auf 
der  Höhe  ist.  Ks  soll  daher  auch  jetzt  einer  der  bewährten 
Antoinettcmotnren  von  24  HP.,  die  hohe  Kraftentwicklung  mit 
außerordentlicher  Leichtigkeit  vereinen,  in  den  Apparat  eingebaut 
werden-  Erst  nachdem  der  Apparat  so  modernisiert  ist,  wird 
man  dann  seine  wahre  Leistungsfähigkeit  sachgemäti  beurteilen 
können. 

Den  zahlreichen  Männern,  die  in  Frankreich  sich  mit  der 
Frage  der  Lösung  des  Problems  der  Flugmaschine  schwerer  als  die 
Luft  beschäftigen,  hat  sich  nun  auch  in  neuester  Zeit  der  Berliner 
Koschel  angeschlossen,  der  Versuche  mit  einem  Freiflugapparat 
gemacht  hat,  hei  dein  die  Windkraft  zum  Steigen  verwendet  wird 
und  mit  dem  Herr  Koschel  auch  bereits  22  m  zurückgelegt 
hahen  will.  Auf  Grund  der  mit  diesem  Probeapparat  erzielten 
Ergebnisse  sollen  dann  die  so  gesammelten  Erfahrungen  bei  dem 
Bau  eines  Motorfliegers  verwendet  werden. 

In  der  nächsten  Zeit  werden  übrigens  eine  ganze  Anzahl 
neuer  Flugapparate  in  Frankreich  auf  der  Bildfläche  erscheinen- 
denn  die  bedeutendsten  Männer  des  Automobilismus  wenden  neuer- 
dings auch  der  Nautik  ihr  Interess  -  zu  und  es  gehört  bei  unseren 
linksrheinischen  Nachbarn  direkt  zum  guten  Ton,  auch  eine  F'lug- 
maschine  im  Versuch  oder  im  Bau  zu  besitzen.    Auch  Marquis 
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Je  Dion  hat  daher  einen  Acroplan  entworfen,  von  dem  zunächst 
ein  Modell  fertiggestellt  worden  ist.  Es  ist  ein  Zellciiflicger  mit 
einer  Uberflache  von  7,30  m  und  einem  Motor  von  3  HI'.,  mit 
dem  gegenwärtig  Flugversuche  vorgenommen  werden.  Sollten 
diese  zur  Zufriedenheit  ausfallen,  so  wird  dann  zu  dem  Hau  des 
eigentlichen  Aeroplans  geschritten,  dessen  besonderer  Anziehungs- 
punkt der  eigens  für  aeronautische  Zwecke  erbaute  achtzylindrige 
Dion  Bouton  Motor  von  100  HP.  werden  dürfte,  der  bei  einem 
Gesamtgewicht  von  nur  130  bis  140  kg  eine  Tourenzahl  von 
1400  Touren  erreichen  soll. 

Auch  die  beiden  Brüder  Dufaux.  die  bereits  eingehende 
Versuche  mit  Flugmaschinen  unternommen  haben,  haben  einen 
neuen  Acroplan  im  Bau,  über  dessen  Einzelheiten  jedoch  noch 
keine  Details  bekannt  geworden  sind. 

Mit  einem  Monoplan  gedenkt  Mr.  Gaston  Vinet.  der 
bekannte  Autoiiiobil-Karosscrie-Konstrukteur.  der  seit  der  Gründung 
des  französischen  Aeroklubs  diesem  angehört,  die  Eroberung  des 
Luftmeeres  zu  versuchen.  Bei  diesem  Acroplan,  dessen  Form 
sich  im  wesentlichen  an  di.-  des  Bleriotschen  Monoplans  anlehnt 
und  dessen  Flügel  der  Form  eines  Vogels  nachgeahmt  sind,  ist 
der  den  Vogclkörpcr  darstellende  Teil  ziemlich  tief  angebracht, 
um  so  eine  günstige  Schwerpunktslage  zu  finden  und  etwaiges 
l'mkippen.  wie  es  bei  dem  Bleriotschen  Mnnoplnn  vorkam,  mög- 
lichst zu  verhüten.  Als  Antriebsmittel  dient  ein  Motor  von  12 
bis  IS  IIP.  Das  Horizontal-  und  das  Vertikalstcuer  sind  hinten 
angebracht.  Der  Lenker  der  Flugmaschinc  hat  seinen  Platz  hinter 
dem  Motor. 

Mit  einem  ganz  ungewöhnlich  leichten  Motor  dürfte  der 
Acroplan  von  Esnault- l'cllcrie  montiert  werden,  dessen  Gesamt- 
gewicht einschliclilich  der  Luftschraube  nur  55  kg  betragen  soll, 
wahrend  das  Gesamtgewicht  des  kompletten  Aeroplans  unter  An- 
rechnung von  75  kg  für  den  Lenker  desselben  nur  240  kg  betragt, 
so  daü  also  auf  dem  Acroplan  mit  seinem  Motor  von  25  HP.  die 
ganz  ungewöhnlich  geringe  Ziffer  von  nur  165  kg  entfällt. 

Ein  Doppeldecktliegcr  mit  Holzgerüst.  das  mit  Seide  bespannt 
ist.  haben  die  Gebrüder  Zens  in  Bau  gegeben.  Der  Acroplan 
hat  eine  Gesamttragclinche  von  30  m.  Als  Antriebsmittel  dient 
ein  Motor  von  So  HP.,  der  eine  zweiflügelige  Luftschraube  in 
Bewegung  set2t  von  2.05  m  Durchmesser.  Der  Lenker  des  Hahr- 
zeuges  hat  seinen  Platz  hinter  dem  Motor,  von  wo  er  aus  die 
Steuervorrichtung  mittels  Hebelverhindung  regulieren  kann.  Das 
Gesamtgewicht  des  Aüroptans  belauft  sich  auf  240  kg.  Diese 
neue  Flugmaschine  wird  voraussichtlich  Mitte  des  Sommers  voll- 
endet sein,  so  da«  noch  in  diesem  Jahre  das  Urteil  über  ihre 
Leistungsfähigkeit  gelallt  werden  kann. 

Eine  ganze  Muslerkollektion  von  Flugiiiaschinen  ist  übrigens 
diescsmal  in  der  Abteilung  für  Luftschiffe  und  Flugmaschinen  der 
Cordingly- Motorausstellung  in  London  vertreten  gewesen,  und 
wenn  auch  hier  viel  Spreu  unter  dem  Weizen  gewesen  ist.  so  ist 
doch  andererseits  eine  ganze  Anzahl  Apparate  zur  Ausstellung 
gelangt,  hei  denen  zielbewußte  Arbeit  mit  genialem  Können  ver- 
eint, darauf  schlichen  lassen,  daü  die  Aviatik  in  kurzer  Zeit  weitere 
Fortschritte  machen  wird.  Unter  den  ausgestellten  Modellen  sind 
besonders  ein  großer  Drachenflieger  von  Montford  Key.  sowie 
ein  vorwärts  und  rückwärts  steuerbarer  Drachenflieger  von 
A.  v.  Hose  zu  erwähnen,  während  der  Cochrane  Flieger,  bei 
dem  gewelltes  Wellblech  in  großer  Masse  zur  Verwendung  gelangt, 
wohl  nur  dazu  dienen  soll,  Jie  Erfinder  zur  Verwendung  dieses 
Metallcs  anzuregen. 


Doch  auch  auf  dem  Gebiete  der  Motorballonschiffahrl  herrscht 
reges  Leben.  Die  Franzosen  holen  ihre  Lebaudys  aus  dem 
Schuppen  hervor,  um  neue  Probe-  und  Dauerfahrten  zu  unter- 
nehmen, und  auch  Walter  Wellman  macht  wieder  einmal  von 
sich  reden  und  will  nun  in  diesem  Sommer  ganz  bestimmt  mit 
seinem  Lenkbaren,  dessen  U-nkbarkeit  jedoch  erst  noch  nachge- 
wiesen werden  soll,  die  Kahrt  nach  dem  Nordpol  antreten.  An- 
stelle der  zwei  Mntore  von  SO  und  25  HP.,  die  sich  bei  den 
Versuchen  auf  Spitzbergen  nicht  bewährt  haben,  soll  ein  Motor 
von  100  Hl'.,  eingebaut  werden,  auch  erhält  der  Ballon  eine  neue 
Gondel,  die  aus  Stahlröhren  bestehen  soll  und  35  m  lang  und 
800  kg  schwer  werden  wird.  Zu  jeder  der  beiden  Seiten  befindet 
sich  ein  Schraubenflügel.  Als  Heizmaterial  für  den  Motor  werden 
4000  Liter  Petroleum  mitgeführt.  Auch  das  Fassungsvermögen 
des  Ballonkörpers  ist  durch  Einfügen  eines  5  m  langen  Gürtels 
vergrößert  worden,  so  daß  der  Rauminhalt,  der  bisher  6500  cbm 
betrug,  um  1000  cbm  vermehrt  und  die  Tragfähigkeit  um  1 100  kg 
erhöht  wird.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  l.ut'lschifiers  soll 
noch  den  Berechnungen  25  km  in  der  Stunde  betragen.  Da  aber  der 
Pelroleumvorrat  100  Stunden  den  Motor  in  Betrieb  halten  kann, 
so  glaubt  man,  daß  der  Ball»n  den  Weg  von  der  Bailonstatinn 
bis  zum  Nordpol,  das  sind  I20O  km.  und  zurück  wird  auslühren 
können.  Möglicherweise!  Denn  hei  genauerer  Betrachtung  sieht 
das  ganze  Unternehmen  doch  sehr,  sehr  fraglich  aus.  und  es  gibt 
auch  nicht  wenig  Fachleute,  die  diesem  Wagnis  sehr  skeptisch 
gegenüberstehen. 

Eine  besondere  Aufmerksamkeit  hat  man  übrigens  neuer- 
dings, angeregt  durch  die  Erfolge  Frankreichs,  in  Italien  der 
Motor-Luftschiffahrt  zugewendet.  So  erbaute  im  vorigen  Jahre- 
Graf  Sehio  d'Almerigo  ein  Motorlut'lschiff .  das  in  seinen 
Grundzügen  an  das  französische  Motorluftschiff  „la  France*  des 
verstorbenen  Oberst  Kenard  erinnert,  aber  doch  ganz  originelle 
Anordnungen  aufweist.  Die  ersten  Probefahrten  verliefen  bei 
windstillem  Wetter  ganz  zufriedenstellend,  ergaben  jedoch  die 
Tatsache,  daß  der  Motor  des  Schiffes  zu  schwach  war,  um  ihm 
eine  ausreichende  Eigen hewegung  zu  verleihen.  L'eber  den  weiteren 
Verlauf  dieser  Versuche  ist  jedoch  nichts  hekannt  geworden. 
Ebenso  ängstlich  wird  seitens  der  italienischen  leitenden  Militär- 
behörde das  Geheimnis  eines  Luftschiffes  gehütet,  das  der  Lul't- 
schiffer  Kapitän  del  Fahre  entworfen  hat  und  dessen  Bau  auf 
Staatskosten  ausgeführt  wird.  Das  Luftschiff,  das  über  dem  Uigo 
maggiore  erprobt  werden  soll,  war  Ende  des  Jahres  I'MKj  fast 
fertiggestellt.  Ober  die  Einzelheiten  seiner  Konstruktion  ist  jedoch 
nichts  bekannt  geworden. 

Mal. 

Während  wir  im  Monat  April  über  eine  Folie  interessanter 
Versuche  auf  motoraeronautischem  Gebiete  berichten  konnten.  ist 
der  Monat  Mai,  wenigstens  was  Versuche  im  grossen  Stil  anhe- 
iriffl,  ziemlich  ruhig  verlaufen.  Santos  Dumont.  der  sntist 
tmmor  durch  Erfolge  oder  Mißerfolge  für  Stoff  auf  motornemnauti- 
schem  Gebiete  sorgte,  ist  mit  dem  l$au  eines  neuen  Flug.ipper.iu-s 
beschäftigt,  hei  dem.  wie  berichtet  wird,  nur  Aluminium  und 
Stahl  zur  Verwendung  gelangen  sollen,  und  hei  dem  auch  der 
Motor  tiefer  gelagert  werden  soll,  als  es  bei  den  bisherigen  Kon- 
struktionen der  Fall  war.  Uberdieses  hat  der  unermüdliche  Kon- 
strukteur und  Spnrtsman  sich  auch  neuerdings  wieder  dem 
Motorbullon  zugewendet  und  einen  neuen  .dirigeable-  in  Auftrag 
gegeben,  der  nach  den  vorliegenden  Berichten  der  kleinste  Molor- 
ballon  werden   dürfte,  der   bisher  überhaupt  gebaut  worden  ist 
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S^inc'  Kapazität  wird  nümiieh  nur#,IOii.Kubikmeter  betragen  und 
dementsprechend  seine  Tragfähigkeit  nicht  MX)  kg  überschreiten. 
Diesem  geringen  Auftriebsvermögen  wird  in  geschicktester  Weise 
dadurch  Rechnung  getragen,  daü  die  Ballonhülle  aus  dünnstem 
geftruiUtcn  Seidenston',  ebenso  die  Gondel  wie  die  übrigen  Teile 
aus  den  leichtesten  Materialien  hergestellt  werden.  So  sollen  der 
Ballon,  die  Takelung  und  die  (iondcl.  die  für  den  Führer  nur 
einen  Reitsitz  erhalt,  nur  1?  kg.  und  ebensoviel  der  Motor,  J  e 
Vorgelege  und  die  Vortricbsschraube  wiegen.  Pher  die  Stärke 
des  Mt>titrs.  der  auf  einem  Tragebalken  aufmontiert  werden  soll, 
laufen  die  Berichte  auseinander.  Nach  der  einen  Lesart  soll  et 
nur  In  Hl*,  hahen,  wahrend  er  nach  einer  anderen  eine  Stärke 
von  441  III',  erhallen  soll.  Da  auf  Santos  Diimont  selbst  ein 
Gewicht  von  55  kg  entfallt,  so  durfte  für  Kallast  nur  IJ  Li  kg 
verbleiben.  Der  Hallonkorpcr  des  Aerostaten  soll  die  Gestalt  einer 
Zigarre  erhalten  und  nicht  mehr  als  22  m  in  der  Länge  messen. 
Da  ein  so  kleiner  Motorballon  selbstverständlich  auch  nur  auf  einen 
sehr  geringen  Aktionsradius  Anspruch  machen  kann  und  der 
Konstrukteur  andererseits  bereits  einen  groüen  Aerostaten  mit 
einem  Motor  von  100  III*,  in  Aussicht  genommen  hat.  so  hat  es 
den  Anschein,  als  oh  hierbei  empirisch  festgelegt  werden  .soll, 
welcher  von  beiden  auf  die  groüerc  Beweglichkeit  und  Lenkbarkeit 
Anspruch  machen  kann.  Auch  die  von  dem  englischen  Acro- 
Club  veranstaltete  Prüfung  der  auf  der  (  ordingley  Show 
gezeigten  Flugschi  ffmodelle  ist.  ohne  welterschütternde  Er 
eigtn'sse  gezeitigt  zu  haben,  vorübergegangen  und  hat  die  b.roits 
vorher  ausgesprochene  Tatsache  bestätigt,  daU  zwar  eine  Menge 
Stoff  zur  Ausstellung  gebracht  ist.  aber  d.iü  sich  nur  wenig 
brauchbares  Material  darunter  rinden  wurde.  Die  meisten  dieser 
Flugapparate  flogen  nämlich  so  weit,  als  ihnen  die  Muskelkraft 
ihres  Besitzers  Flugkrnfl  verleihen  konnte,  dann  war  es  auch  mit 
ihrer  Flugniöglichkeit  zu  F.ndc.  Nur  zwei  Apparate  hohen  sieh 
aus  der  Menge  der  unbrauchbaren  Flugmaschinen  vorteilhalt  her- 
vor, nämlich  die  Modelle  von  Roe  und  Howard,  die  zeigten.  dal> 
sie  auch  tatsächlich  eine  Tendenz  zum  Fliegen  besaüen,  und  wenn 
auch  die  schwachen  Federn  und  Gummimotnrcn  eine  groUere 
Kraftentwicklung  nicht  zuheilen,  so  machten  sie  doch  immerhin 
Wege  von  100  Futl.  so  dali  Roc  der  zweite  Breis  und  Howard 
der  dritte  Breis  zuerkannt  wurden.  Der  erste  l'reis  wurde  nach 
dem  Urteil  der  Richter  nicht  vergeben,  da  die  Leistungen  keiner 
dieser  Maschinen  die  Erteilung  dieses  Preises  gerechtfertigt  halten. 
Immerhin  erhielt  aber  so  Roe  I  ?0O  und  Howard  ?un  Mk.  Roe 
hatte  zu  dieser  Konkurrenz  zwei  Apparate  genannt,  die  sich  in 
den  Grundlinien  vcrhiltnismalSig  ähnlich  waren.  Das  erste  Modell 
bestand  aus  einem  langen  schnabelförmig  gebauten  l.'ulcrschiff. 
das  im  Gerüstbau  etwa  2  m  lang  sein  mochte,  ('her  diesem 
Gerüstbau  waren  zwei  Klagen  von  Flugflächen  angebracht,  die  in 
Form  der  bekannten  Kuslcndrachen  vereinigt  waren.  l'm  die 
Balance  und  eine  weitere  Flugftuchc  herzustellen,  waren  hinter  der- 
selben noch  2  breite  IVrgmm-nldcekc:i  angebracht,  die  sich  jedoch 
in  derselben  Hohe  mit  den  erster.  Fliegern  hielten  und  nicht  zwei- 
et.igig  waren.  Die  ganze  Maschine  wurde  mit  einem  Propeller 
betrieben.  Der  zweite  Apparat  zeigte  fast  dieselben  Formen  und 
hatte  nur  anstatt  de»  einfachen  HimerfliiL'els  einen  doppelten.  Die 
Propeller  wurden  durch  gespanrte  Gummi  betriebt  r.  und  ent- 
wickelten genügend  Kran,  um  du  Apparate  durch  ihn  l'mdfclitin- 
gen  vorwärts  zu  bewegen  u-id  mich  it.  der  Luft  v.i  halten,  Der 
Acrnplan  von  Howard  ist  ein.«  »ehr  einfache.  Maschine,  der 
in. i-i  bei  oher:l.ichhci:er  Besichtigung  ein.-  derartige  Flugn.hiskeit 
■tat  nicht  zutraute.  U  urJe.     Sie  ixs.et.l  .ms  weiter  nichts,  al»  aus 


einem  fallschinnartig  gekrümmten  iMch,  .in  dem  unten  ein  leichtes 
fiesteil  mit  einem  Propeller  hängt.    Das  Gleichgewicht  des  Modells 
ist  ausgezeichnet,  der  Motorbetrieh  geschieht  durch  eine  l'hrfedcr. 
Jie  einen  Propeller  bewegt.    In  Frankreich  sind  gegenwärtig  eine 
ganze  Anzahl  von  Flugapparaten  im  Bau.  und  es  scheint  allmählich 
dort  zum  guten  Ton  zu  gehören,  einen  Drachenflieger  im  Versuch 
oder  dach  wenigstens  im  Bau  zu  besitzen.    Da  sich  jedoch  unter 
diesen  Leuten  auch  Männer   befinden,  die  sowohl  in  automobi- 
listischer Hinsicht,  wie  auch  au  Vcrmügenshesitz  an  bester  Stelle 
stehen,  so  darf  man  jedenfalls,  wenigstens  was  die  Liift.sehio'motoreii 
technik  anhetrifit.  eine  Forderung  dieser  Wissenschaft  erwarten. 

Nach  Beendigung  seiner  Kur  in  Aise-Ies  Bains  beabsichtigt 
auch  Graf  de   la  Vnulx.  der  Erbauer  des  gleichnamigen  lenk- 
baren Luftschiffes,  der  sich   in   neuester  Zeit  ebenso  wie  Santo» 
Dumonl  der  Avialik  zugewandt  hat,  die  Versuche  mit  seinem  bei 
Mallet  gebauten  Drachenflieger  unverzüglich  aufzunehmen.  Lieber 
die  Konstruktion  dieser  Flugapparate  äuüert  sich    der   Graf  fol 
gendcrmaCcn:    .Der  Flächeninhalt  der  vngelartig  gebauten  Trage- 
dächen  wird  4<)  um  betragen.  Das  Chassis  wird  auf  zwei  grolkn 
Riidern   montiert   sein,   und  einen  Antoincttenmolor   von  50  HP 
besitzen.    Das  Gewicht  der  gesamten  Flugmaschine   mit  Beman- 
nung wird  sich  auf  etwa  400  kg  belaufen,  und  die  Auffahrt  wird 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  40  km   in  der  Stunde  erfolgen 
müssen,  um  die  Maschine  vom  Boden  frei  /u  bekommen.    De  la 
Vaulse  will  durch   zweckmätligcs  Montieren   des  Motors  und  der 
übrigen  maschinellen  Einrichtungen  den  Schwerpunkt   de»  Aern- 
plans  möglichst  tief  verlegen,  da  er  der  Ansicht  ist.  daU  dies  für 
die  Stabilität  de,  Apparates   durchaus   notwendig   ist.    Im  Laufe 
des  Sommers  beabsichtigt  übrigens  auch  Graf  de  la  Vaulse  seine 
Versuche  mit  seinem  Mntorballon  weiter  fortzusetzen,  da  er  glaubt, 
mit  dem  Aerostaten  noch  zu  besonderen  Ergebnissen  gel  ingen  zu 
können. 

Ein  interessantes  Gegenstück  zu  den  vorhin  erwähnten 
e.\tra  leichten  Motoren  Esnnult.  Pclterie's  und  de  Dto.is 
bildet  Jer  von  dem  amerikanischen  Lullschiffer  A.  Knabcnsliue 
in  Toledo  jiifiioi  konstruierte  Zweitaktmotor  ohne  Ventil, 
der  nur  22  kg  wiegt  und  H>  PS  zu  entwickeln  imstande 
ist.  Die  Maschine  kann  mit  jedem  beliebigen  Vergaser  be- 
trieben werden.  Es  wird  überhaupt  jetzt  in  fast  alten  Landern 
energisch  au  der  Losung  des  Flugproblems  gearbeitet,  am  meisten 
nnturlich  in  Frankreich,  wo,  abgesehen  von  den  Versuchen  seiner 
Mitglieder,  auch  der  Aeronautische  Klub  als  solcher  sich 
energisch  der  Losung  dieser  Frage  angenommen  hat.  nachdem 
man  sich  in  der  Akademie  der  Wissenschaften  zugunsten  des 
Dracheniiiegeis  als  Losung  des  Flugproblems  ausgesprochen  haue. 
Er  hat  denn  auch  für  die  nächste  Zukunft  zwei  Wettbewerbe 
ausgeschrieben,  von  denen  vor  allem  die  im  Juni  d.  .1.  stattfin- 
dende Ausstellung  von  Drachenlliegerir.odelleil,  die  jedoch  nur  für 
Mitglieder  der  acrnely ilamischen  Abteilung  des  Klubs  orten  ist. 
interessant  werden  thirite.  Die  Modelle  werden  dabei  in  zwei 
Kategorien  eingeteilt:  I.  in  Flugscgler.  d.  h.  ohne  motorischen 
Vertrieb,  und  2.  in  Drachenflieger.  Die  Tragflächen  dieser  Mo- 
delle müssen  mindestens  einen  Flächeninhalt  von  ä  qm  habe* 
und  pro  .5  qm  eine  Traglahigkeit  von  2  kg  besitzen.  Für  die 
leistungsfähigsten  Maschinen  sind  Medaillen  ausgesetzt,  für  die 
längsten  Flügel  besondere  Preise.  So  hat  sich  die  nvialiscac 
Konstruktiottsaiistalt  Voisin  freres  erboten,  als  ersten  Preis 
einen  gchnmcItsMhigeu  Flugapparat  nach  der  Konstruktion  des 
siegreichen  Modells  kostenlos  herzustellen.  Die  Jury  wird  au»' 
Kapita  l  fVl-er.  Archdeaeon   und   Gabriel  Voisin    bestellen,  In 
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ferner  allen  Mitgliedern  des  Klubs  Gelegenheit  zu  geben,  sieh  die 
genügende  Gewandtheit  in  der  Handhabung  von  Gleitflugapparatcn 
anzueignen,  hat  das  Komitee  einen  Acroplan  von  Professor 
Chanukc  und  einen  solchen  von  Kapitän  Kerber  zur  Ver- 
fügung gestellt  und  auch  ein  Preisausschreiben  für  die  mit  diesen 
Apparaten  ausgeführten  längsten  Flüge  erlassen.  In  neuester  Zeit 
hat  übrigens  die  Zahl  derer,  die  sieh  der  Lösung  des  Klug- 
Problems  mit  Apparaten,  schwerer  als  die  Lud,  gewidmet  haben, 
in  der  Person  des  bekannten  Automobilsportsmannes  Henry 
Ka rm an  eine  schätzenswerte  Vermehrung  erfahren,  der  gegen- 
wärtig damit  beschäftigt  ist,  einen  Drachenflieger  zu  bauen.  Der 
Acroplan  wird,  wie  der  von  Delagrange,  dreiteilig  sein,  seine 
Vertriebssehraube  aber  in  Front  und  der  Motor  selbst  sich  in 
der  Mitte  des  Apparats  auf  der  oberen  Tragfläche  befinden.  Die 
Schraube,  deren  Durchmesser  etwa  2  m  betragen  soll,  wird  von 
einem  .?0  HP-Motor  betätigt  werden,  der  jedoch  keine  Wasser-, 
sondern  nur  Luftkühlung  erhalten  soll. 

Mr.  Karman  beabsichtigt  hierdurch  eine  Gcwichtscrlcichtc- 
rung  und  dementsprechend  eine  Reduktion  der  AeroplangroBe 
herbeizuführen,  und  ebenso  den  retardierenden  StirnwiderstanJ 
des  Radiators  zu  beseitigen.  Der  Konstrukteur  glaubt,  daU  die 
Maschine  sich  bei  einer  Anlaufgeschwindigkeit  von  .56  Kilometern 
erhaben  dürfte.  Der  Bau  soll  binnen  zwei  Monaten  beendigt  sein 
Die  in  Italien  mit  Drachenfliegern  vorgenommenen  Versuche  haben 
vor  wenigen  Tagen  zu  einem  Unfall  geführt,  der  heinahe  sehr 
ernste  Folgen  gehabt  hätte.  Der  auf  dem  Lago  Maggiorc  experi- 
mentierende italienische  Hauptmann  dal  Febbro  hatte  dieser 
Tage  hei  Versuchen  mit  seinem  Drachenflieger  das  Unglück,  sich 
nicht  unwesentlich  an  der  Schulter  zu  verletzen.  Der  Acroplan, 
der  wie  der  Langleysche,  vorläufig  nur  dazu  bestimmt  ist.  über 
der  Wasseroberfläche  zu  segeln,  stürzte  nach  eitlem  kurzen  Fluge 
plötzlich  in  den  See,  und  es  gelang  dem  Insassen  des  Adroplans 
nur  mit  groüer  Mühe  sich  iti  Sicherheit  zu  bringen.  DaU  über 
haupt  bis  einlüslieh  der  Frage  des  zielbewußten  Fluges  noch 
mancherlei  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind,  beweisen  auch 
die  mißglückten  Flugversuche  des  Flugtechnikers  Seuse  in 
Lyon,  bei  denen  der  Drachenflieger  noch  einem  Sprunge  von 
20  Metern  so  unglücklich  landete,  daß  er  schwere  Havarien  erlitt. 

Gelegentlich  der  Deutschen  Sport- Ausstellung  in 
Berlin  war  auch  zum  ersten  Male  dem  deutschen  Publikum  Ge- 
legenheit gegeben,  einen  Einblick  in  die  Mysterien  der  Luft- 
schiffahrt zu  gewinnen.  Unter  dem  Gebotenen  war  die  Motor- 
luftschilTahrt  durch  die  Modelle  des  Pa  rscvalsch.cn  und 
Zeppelinsehen  Ballons  vertreten,  die  von  der  Motorluftschiff- 
Studiengesellschaft  ausgestellt  worden  waren.  Ihnen  gesellte  sich 
ein  bisher  noch  unbekanntes  Modell  in  dem  von  der  Guinmlfnbrlk 
Franz  (.'louth  ausgestellten  Motorluftschiff  eigner  Konstruktion 
zu.  In  seinem  Aeusseren  erinnert  dieseser  Ballon,  abgesehen  von 
der  ziemlich  erheblichen  Kielplläche.  an  das  anfangs  der  achtziger 
Jahre  von  den  französierten  Hauptleutcn  Uenard  und  Kreis  her- 
ausgebrachte Motorluftschiff  ,1a  France"  das  1KH4  einige  erfolg- 
reiche Aufstiege  machte.  Die  Zigarrenform  ist  bei  dem  Clouthschen 
Modell  etwas  ausgeprägter,  die  lange  Gondel  zieht  sich  hier 
wie  dort  fast  unter  der  ganzen  Lange  des  Ballons  hin.  F.inen 
ihrer  berühmten  leichten  Ballonniotorcn  hatte  die  Daimler- 
Motorengcscllschatt  ausgestellt,  einen  90  Hl'  Vierzylinder  mit 
gesteuerten  Hin-  und  Auslaßventilen  und  elektrische  AbreiUzündung. 
In  dieser  Abteilung  hatte  auch  das  oft  erwähnte  Drachenflieger- 
modelt  des  Regierungsrat  Hoffmann  Unterkunft  gefunden, 
das  wegen  seiner  .Stelzcnvorrichtung  so  lyrisch  ist.    Iiier  stand 


auch  einer  der  Gleitfliegcr  des  bahnbrechenden  Konstrukteurs  in 
der  Fluglechnik  Lilienthal,  dessen  Prinzipien  sieh  Franzosen  wie 
Amerikaner  später  in  hohem  Malle  zu  eigen  gemacht  haben. 
Daneben  hatte  der  bereits  früher  besprochene  Drachenflieger  von 
Karl  Jatho  Aufstellung  gefunden,  sowie  zwei  Modelle,  von 
denen  der  Autoflieger  von  Martinus  Sieveking  bereits  1901  in 
Paris  ausgestellt  war,  während  der  von  Coandas  konstruierte 
Drachenflieger  neueren  Datums  zu  sein  scheint.  Kr  hat  eine  groüerc 
Luftschraube  zum  Antrieb,  eine  kleinere  zur  Vorwärtsbewegung, 
die  beide  durch  einen  am  vorderen  Rahmen  eingebauten  Motor 
betätigt  werden.  Auf  alle  Fälle  aber  konnte  man  bei  der  Be- 
sichtigung der  Ausstellung  die  erfreuliche  Tatsache  konstatieren, 
daü  die  deutsche  MototsschilTahrt  durchaus  repräsentativ  auf  der 
Ausstellung  vertreten  war. 

In  letzter  Zeit  machten  auch  wieder  einmal  die  Gebrüder 
Wright  von  sich  reden  und  zwar  lief  durch  die  englischen  und 
amerikanischen  Blätter  das  Gerücht,  daU  der  Acroplan  von  der 
deutschen  Regierung  erworben  sei.  Die  deutschen  Sachverständigen 
sollten  kürzlich  aus  Amerika  zurückgekehrt  sein,  und  auf  Grund 
ihres  Gutachtens  sei  sofort  ein  Vertrag  zustande  gekommen.  Man 
wird  sich  erinnern,  daü  vor  nicht  allzulanger  Zeit  davon  ge- 
sprochen wurde,  daü  die  französische  Regierung  mit  den  Krfindem 
in  Verhandlungen  stand.  Kapitän  Ferber  reiste  damals  nach 
Amerika,  aber  der  Vertrag  scheiterte  daran,  daß  die  Brüder  Wright 
ihre  Maschine  erst  nach  AlvschluU  einer  bindenden  Vereinbarung 
Zeigen  wollten.  Die  New  York  Times  bracht  nun  kürzlich 
Folgendes:  Wahrend  der  letzten  Monate  haben  die  Brüder  Wright 
in  geheim  in  Kitty  Hawk  experimentiert.  Sie  werden  dcnächsl 
nach  Deutschland  reisen  und  hier  unter  sachverständiger  Kontrolle 
ihre  Probefahrt  absolvieren.  Nach  anderen  Versionen  sollte  einer 
der  Gebrüder  Wright  erklärt  haben,  sie  hätten  ihre  Maschine  nach 
den  letzten  Versuchen  zerstört,  um  ihr  Geheimnis  nicht  zu  ver 
raten.  Sie  hätten  sie  jedoch  im  so  Kopf,  daU  sie  jederzeit  eine 
neue  bauen  konnten.  Diese  Nachrichten  wurden  von  ihrer  Ver- 
breitung an  mit  starkem  Mißtrauen  aufgenommen  und  wie  berechtigt 
dies  war  zeugte  die  hald  darauf  folgende  Erklärung  die  Major 
von  Parseval  namens  der  Motorluftschiff-Studicngcscllschafi 
abgab  und  in  der  er  sagte,  daü  weder  die  deutsche  Regierung 
noch  die  Motorschilf  Studiengesellschaft  Verhandlungen  mit  den 
Brüdern  Wright  über  den  Ankauf  ihres  Flugapparates  gepflogen 
habe,  noch  die  Absicht  habe,  solche  einzuleiten.  Das  Bestreben 
der  Motorluftschiff-Studiengesellschaft  sei  vorläufig  völlig  von 
ihren  Bemühungen  einen  kriegsbrauchbaren  Motorballon  zu 
schaffen  in  Anspruch  genommen. 

Aus  Anlal)  der  Ausstellung  in  Jamestown  soll  übrigens 
am  l+.  September  d.  .1.  zum  ersten  Male  die  von  den  Scientific 
Amcreaiii  ausgeschriebene  Konkurrenz  für  Flui; 
maschinen  abgehalten  werden.  Der  Acro-Klub  hat  hierfür 
folgende  Bestimmungen  getroffen:  I.  Der  Wettbewerb  wird  jahr- 
lich abgehalten  werden.  2.  Nur  Flugmaschineti,  also  Drachen  . 
Schrauben-  und  Flügel flieger  kommen  hierbei  allein  in  Betracht, 
dagegen  sind  alle  Arten  Luftschiffe  die  ihren  Auftrieb  durch 
spezifisch  leichtere  Gasarten  erhalten,  ausgeschlossen.  3.  Der 
Flugapparat,  der  den  gewünschten  Klug  in  der  kürzesten  Zeit  bei 
bester  Stabilität  und  Lenkfählgkett  ausführt,  soll  der  Gewinner  der 
Trophäe  sein.  4.  Die  Flüge  sollen  bei  möglichst  ruhiger  Luft  ge- 
mocht werden.  Daher  sollen  bei  einem  Winde  von  mehr  als 
M>  km  in  der  Stunde  die  Versuche  verschoben  Werden.  Die  Klug- 
bahn soll  sich  mindestens  in  solcher  Hohe  befinden,  d;iU  beim  Fluge 
Hindernisse  vermieden  werden.    5.  Wünscht  jedoch  jemand  einen 
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Versuch  an  einem  späteren  Termin  zu  unternehmen,  so  muli  er 
spätestens  14  Tage  vorher  den  Aero-Klub  von  seinem  Vorhaben 
zum  Zwecke  der  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  benachrichtigen. 
6.  Der  erste  Klug  soll  in  grader  Klucht  über  eine  IHstnnz  von 
einem  Kilometer  slaittlndcn.  Wenn  man  diese  Proportionen  des 
amerikanischen  Aeroklub  betrachtet.  s<i  mutet  einen  doch  komisch 
an  unter  dem  gegenwärtigen  Standpunkte  der  Aviatik  eine  Flug- 
strecke von  1  Kilometer  vorzuschreiben,  denn  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  dürfte  keiner  der  gegenwartig  in  Versuch  befindlichen 
Acroplane  imstande  sei.  auch  nur  die  Hälfte  dieser  Strecke  in 
freiem  Ruße  zurücklegen. 

Angesichts  der  ungünstigen  mit  Drachenfliegern  ei  zielten  Kr 
gebnissc  ist  es  daher  nicht  weiter  erstaunlich,  wenn  nun  auch 
wieder  einmal  das  Interesse  für  den  Motorballon  im  Wachsen  be- 
griffen ist,  von  dem  einige  neue  Typen  gegenwärtig  in  Hau  begriffen 
sind.  So  ist  der  französische  Haiionkonstrukteur  Lous  C.odard 
dabei,  einen  Motorballon  von  1000  Kubikmetern  Inhalt  zu  bauen. 
Der  Aerosl.it  soll  für  militärische  Zweck  wie  für  l.ustfahrten  be- 
stimmt sein.  Kr  soll  mit  einem  Motor  von  Iii*  versehen 
werden  und  aller  Voraussicht  nach  eine  Eigengeschwindigkeit  von 
32  Kilometern  per  Stunde  entfalten  können.  Auch  die  französische 
Militärverwaltung  will  in  nächster  Zeit  mit  der  Prüfung  einer 
neuen  „derigeable*  der  von  den  bekannten  Sportsmann  de  Saint 
Chaffrie  gehaut  worden  ist,  heginnen.  Das  Luftschiff  ist  vor' 
läufig  in  einem  Schuppen  des  I.uftschifferhataillon  untergebracht. 
Nähere  Angaben  liegen  bisher  noch  nicht  über  seine  Konstruktion 
vor.  Mit  llcginn  der  wärmeren  Jahreszeit  werden  auch  die  Versuche 
mit  dem  von  den  Ingenieur  Kapfcrer  konstruierten  Motorballon 
„Villc  de  Paris"  wiederaufgenommen  werden,  der  auf  Anordnung 
seines  Besitzers  des  bekannten  Sportsmann  Deutsch  de  la  Meurthe 
frisch  gefüllt  worden  ist.  Daü  überhaupt  im  französischen  Heere 
ein  sehr  lehhnltes  Interesse  für  die  Kragen  der  Motorlultsclu'ffahrt 
vorhanden  ist.  beweist  ferner  der  von  den  Sergeanten  Devailly 
und  den  Gemeinen  Vertadilu  vom  l.uftschiflerbataillon  kon- 
struierte Aeioplan,  Die  mit  dieser  Klugmaschine  vorgenommenen 
Versuche  sollen  ganz  zufriedenstellende  Krgebnisse  gezeitigt  haben. 

Zu  den  Neuheiten  auf  motoracrcnautischeti  tiebiete  gehört 
auch  die  Pia  ne  tl  uf  tschrn  uhe  des  Majors  Hnernes.  mit  der  er 
cr«t  vor  kurzem  au  der  (»Öffentlichkeit  getreten  ist.  und  von  der 
sich  der  Krfinder  eine  wesentliche  Forderung  der  lenkbaren  Luft- 


schiffahrt verspricht.  Das  neue  nn  dieser  Schraube  ist.  dall  sie 
nicht  einfach  der  Wasserschraube  nachgebildet  ist,  sondern  dem 
Klement,  in  den  sie  arbeiten  soll,  angepaüt  ist.  Da  die  Luft 
im  Gegensatz  zum  Wasser,  zusammendruckbar  ist,  so  soll  die 
Schraube  nicht  glcichm  lUig  arbeiten,  sondern  wie  die  Rüge]  eine* 
Vogels,  stoüweise.  Dazu  gehört  natürlich  eine  eigenartige  Be- 
wegung, und  die  erzielt  der  Krfinder  durch  ein  System  von 
Schrauben,  die  sich  um  ihre  eigene  und  gleichzeitig  auch  um  eine 
gemeinsame  Achse,  also  planetenartig  drehen.  Durch  diese  An- 
ordnung der  Achsen  entsteht  eine  DifTerentiall>ewcgung.  welche 
die  Schraubeiifläche  zwingt,  mit  verschieden  grollen  Geschwindig- 
keiten  zu  arbeiten,  d.  h.  Schlagbewegungen  auszuführen.  Hierbei  wird 
wie  beim  Vogelflug  eine  groüere  Luftmasse-  erfaül  und  der  Auf- 
trieb respektive  Antrieb  entsprechend  erhöht.  Kür  seine  Plam-ten 
luflschrauhe  stellt  der  Krfinder  folgende  Kegeln  auf:  Die  l.ult- 
sehraubenflügel  müssen  lang  (4 — 5  m  im  Durchmesser)  schmal,  leicht 
und  elastisch  (vorn  scharf  und  relativ  fest,  hinten  unbedingt  weich 
und  nachgiebig)  gebaut  sein.  Die  FUiclieilclementc  müssen  eine 
Geschwindigkeit  von  30  in  und  mehr  erreichen  können  und  in 
frischer,  nicht  in  toter  Luft  laufen.  Major  Hoemes  gedenkt  seine 
Schrauhc  mit  vertikaler  Achse,  mit  horizontaler  für  den  lenkbaren 
Luftballon,  für  Motorboote,  für  Schütten  und  Tür  Schnellbahnen 
nutzbar  zu  machen. 

In  letzer  Stunde  dringt  die  Nachricht  zu  uns.  daU  in  Kngland 
gegenwartig  mit  einem  neu  n  Drachenflieger  Versuche  vorgenommen 
werden  und  zwar  ist  es  ein  Franzose  llaris  Gtiillou  de  Vuirajon, 
der  dem  Beispiel  seines  Landsmannes  Hellamy  folgend  auf  dieMuniüzen 
und  Opferwiltigkeit  des  Englischen  Aero-Klub  vertrauend,  seine 
Schritte  nach  Kngland  gelenkt  hat.  um  dort  seine  Versuche  mit 
einem  von  ihm  erbauten  Drachenflieger  vorzunehmen.  Der  Flug- 
apparat ist  ein  Doppeldeekflieger,  der  ein  dreieckiges  llohciistcucr 
oben  vorn  und  ein  eben  solches  trapezförmiges  hinten  besitzt. 
Der  Vortrieb  wird  durch  einen  2ü  HP  Motor  bewerkstelligt,  der 
um  den  Schwerpunkt  möglich  lief  zu  verlegen,  unterhalb  der 
tieferer)  Tragfläche  montiert  ist.  Das  Chassis  ruht  auf  drei 
Pneunialikrädern.  während  das  C.ewicht  der  Maschine  insgesamt 
l<>7  kg  betragt.  Die  bisher  in  Kpsom  Downs  gemachten  Versuche 
sind  nicht  besonders  glücklich  ausgefallen,  doch  hofft  der  Kon- 
strukteur durch  Veränderungen  an  der  Maschine,  sowie  durch  Ein 
bauen  eines  kralligeren  Motor  bessere  Resultate  erzielen  zu  können. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


„Die  Firm»  Krnst  Kri»t,  Iterlin  W..  Liokstratk-  jo,  bringt  eine 
Neuheit  in  den  Handel,  welche  einen  großen  Fortschritt  darstelle.  Der 
von  ihr  hergestellte  Huppenhall  „Autokrat"  ist  fast  unverwüstlich. 
Kr  ist  leicht  zu  handhaben  und  gibt  mehr  Luft  in  das  Signalhorn,  als 
die  bisher  gebräuchlichen  Gummibällc,  sodaU  auch  der  Ton  voll  und 
laut  zur  Gellung  kommt.  Dir  Gumrnibiille  gehen  schnell  entzwei, 
wahrend  der  Huppcnball  „Autokrat"  sehr  dauerbau  ist.  Kr  bc-tch<  aus 
Metall  (Messing  oder  WciUblech)  und  einer  voo  einem  StoHmuntel  nm 
gebenen  Feder.  Der  einzige  Verletzliche  Teil  ist  dieser  Sloffmanlel,  und 
dieser  kann  nur  durch  absichtliche  Zerstörung  oder  nach  langer  Ge- 
bratichs  tauer  schadhaft  weiden,  sodaü  besonders  tl'ir  gioöc  Betriebe, 
Droachkco-  und  <  imnibusgcscllschaltcn  eine  ganz  bedeutende  Krparnis 
erziel!  wird.  Die  Stoflmanttl  sind  durch  zum  Patent  angemeldete  Vor- 
richtungen leicht  auszuwechseln.  Lue  Ersatzmüntcl  liefert  die  Firma 
ebenfalls  zu  billigsten  Preisen.  Ferner  macht  die  Firma  Krnst  Krist.  I.wk- 
slraSe-iO.auch  auf  die  wohlbekannten  Compound  Luftpumpen,  zwci-und 
dreLzvIindrig.  und  diccrslklassigc  ..Fir  eston  c  Pncumatik''aufmirVsam." 

Die  Cudell-Motoren-OeselUchaft  teilt  m.t,  dall  der  WaUeo 
Aties.  welcher  Paris- Madrid  id  44  Stunden  zurückgelegt  hal,  mit  dem 
G.-A.-VcigaNer  versehen  war. 


Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Kopenhagen  I90< 

vom  *K.  September  bis  7.  Oktober.  Auch  in  Ilinematk  beginnt  der 
Motorwagen  sieh  einzuführen.  Gesellschaften  zum  betriebe  von  Motor- 
droschken haben  sich  gebildet  und  die  Warenhäuser  und  Geschäfte 
nehmen  die  Packelbeförderung  durch  Motorwagen  auf.  Der  soziale 
Wohlstand  Dänemarks  und  seine  gunstigen  Katuiverhaltnissc  berechtigen 
zu  der  Annahme,  dal!  die  Anwendung  von  Motorwagen  und  Motorbooten 
sich  schnell  Hahn  brechen  wird.  Um  diese  Mtwegung  ru  fördern,  haben 
der  Dänische  Automobil  Verein  und  die  d.uuvchcn  Automobil- 
Interessenten  beschlossen,  eine  internationale  Automobil  Ausstellung  vom 
2*.  September— 7.  Oktober  1007  zu  veranstalten,  in  der  autk-i  Motor- 
wagen fOr  Personenbeförderung,  Saniläts-,  Rcttungs-  und  Lcischu-csen, 
sowie  flii  militärische  Zwecke  auch  solche  für  Warcntransporte,  Omnibusse 
und  Lastwagen,  sowie  landwirtschaftliche  Zwecke,  fei oer  Motorräder  nnd 
Motorboote,  Motoren  und  Zubehörteile,  Bekleidung  und  Austastung  aus- 
stellt weiden  sollen.  Die  Platzmicle  betrügt  10  Kr.  per  Ouadiatmclrr 
HodenlUche  und  hat  die  Anmeldung  bis  zum  15.  Juni  zu  cifolgen  an 
den  Vorsitzenden  Herrn  L.  Ucndixcn  in  Kopenhagen.  Die  der  Ge- 
schäftsstelle zugegangene  Kinladung  mit  den  räheren  Bedingungen  steht 
Interessenten  gern  zur  Vetfllgung. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Fritz  BMchke,  Kaufmann.  Magdeburg. 
H.  Th.  Böhme,  Kaufmann,  Chemnitz. 
Durchfrachten  Gesellschaft  m.  b.  H  . 
Herbert  Esche.  Fabrikant.  Chemnitz. 
Franz  Haaae,  Bergwerksdircklor,  Grube 
E.  R  Haberle,  Fabrikant.  Wittgentdorf 
Dr.  med.  Frllz  Hering,  Atzt,  Chemnilz. 
Hildcbrardt  Fabrikbesitzer, 
i  Rettier,  Maschinenfabrik,  Danzig. 
Hühne,  Amtsrat,  Schackenthal. 
Max  Krauae,  Kgl.  Kommerzienrat,  Steglitz. 
Kruger,  Direktor,  Chemnitz. 
Herbert  Liebich,  Fabrikant.  Chemnitz. 

OberachlealMhe  Automobll-Verkehr«  OeeelUchaft  m.  b  H.,  Kattowitz. 
Dr.  Walter  Otto.  Arzt,  Chemnitz. 
Ribbethge,  Kgl.  i  ►beramtmann, 
Cirl  Reichtrl.  Rentier.  Berlin 


Ludwig  Sohlelinger,  Kaufmann. 

r.  Fabrikant, 
f,  Fabrikbesitzer, 

Rentier,  Wilmeradorf, 


Nr 


leidungen:') 


Mülh/erwertungageielteoheft  m.  b.  H  , 
Hermann  Bourjau,  Kaufmann,  Berlin. 
Prof  Dr.  Carl  Doebbelln,  Zahnarzt,  Königsberg. 
H.  Eddelbüttel,  Maschinenfabrik.  Harburg. 
Paul  Hamburg,  Fabrikbesitzer,  Berlin. 
F.  Hestedt,  Brauereibesitzer,  Harburg 
Friedrich  Hinderthür  Installations-Geschäft,  Siegen. 
Eroit  Niater,  Kgl.  Kommerzienrat.  Nürnberg 
Heinrich  Prahl,  Fabrikant. 


d.  arch.  nav.. 


•mlll  S  8  >lrr  S.i 


Bayerischer  /Wotorwagen.Verein  €.  V. 
Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

1.  Vorsitzender:  Herr  F.  II.  Jungwirth.  .  -•.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  As  am. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner.  Kloblokal:  Restaurant  Bauerngirgl.  I.Stock 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab.  vwindwnrl    IcAea  r>i,n«t,l 

I.  Beisitzer:  Herr  Kämmet  ei  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rolenhan.  '  \  erc.nsabend .  Jeden  D.enstag. 


Magdeburger  Automobil  «Verein 
im  Anschlass  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 

Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer.  I  Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 

Schriftführer:  Hcir  Kaufmann  C.  Dietlein.  Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag, 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Brehmer,  Helmstedt.  ,.  Zusammenkünfte  dorlselbst  Donnerstags. 


Automobil. Club  Chemnitz  (€.  V). 

1.  Vorsitzender:  Fabrikant  I'aul  Reinecker,  Chemnitz.  I.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz.  -•.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel,  Chemnitz 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  Hohenstein-  Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Ernslthal.  Clubabende  jeden  Mittwoch. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz.  Geschäftsstelle:  KöuigstraÖe  7. 


Motorboot-Konkurrenzen  1907.  In  der  Zeit  vom  io.  Juni  i 
hii  3  Juli  finden  in  fortlaufender,  nur  durch  wenige  Ruhetage  unter- 
brochener Reihe  sechs  Motorboot-Konkurrenzen  statt,  von  welchen  fünf 
'.Irrselben  vom  K.  A.  C.  atisgesi  !i rieben  werden  und  eine  vom  Nord- 
deutschen Automobil-Club  in  Hamburg  Veranstaltet  wird.  Die  eiste  dieser 
Konkurrenzen  ist  die  Dauerfahrt  für  Motorboote  auf  dem  Elbslrom 
von  Magdeburg  nach  Hamburg  um  den  Ehrenpreis  des  Fürsten 
Ilohenlohe-Oehringen,  die  vom  Kaiserlichen  Automobil  Club  veran- 
■lallet,  am  20.  Juni  stattfindet.  Auflei  dem  Ehrenpreis  des  Füllten 
Hohenlohe,  welchen  dasjenige  Fahrzeug  gewinnt,  das  die  berechnet 
kürzeste  Fahrzeit  und  die  geringste  Anzahl  von  Betriebsstörungen  während 
der  Wettfahrt  aufweist,  sind  noch  weitere  Ehrenpreise  ausgesetzt,  welche 
an  diejenigen  Boote  fallen,  die  in  ihren  Klassen  die  mit  Vergütung 
schnellsten  sind.  Besonders  sei  bemerkt,  dafl  für  diese  Konkurrenz 
Einsätze  nicht  erhoben  werden.  Der  Mcllcschlufl  für  diese  Veran- 
staltung ist  für  Donnerstag,  6,  Juni  angesetzt.  Im  Anschlüsse  an  diese 
I'aocrfuhit  findet  am  22.  Juni  die  vom  Norddeutschen  Automobil-Club 
ve.aostaltele  Wettfahrt  auf  dem  Elbstrom  von  Hamburg-Mühlenberg 
nach  Brunsbüttel  statt.    Den  lux  diese  Konkurrenz  von  der  Hamburg-  . 


Amerika  Linie  gestifteten  Ehrenpreis  erhall  dasjenige  Fahrzeug,  welches 
die  berechnet  kürzeste  Fahrzeit  aufweist.  Am  .'7  und  2H.  Juni  finden 
die  vom  Kaiserlichen  Automobil  Club  anlätJlieh  der  Kieler  Woche  veran- 
stalteten Motorboot- Wettfahrten  in  Kiel,  für  welche  der  Kaiser 
einen  werlvollen  Ehrenpreis  gestiftet  hat,  und  die  Wettfahrt  Kiel* 
Travemünde  statt.  Am  J<;.  Juni  folgt  dann  die  Motorboot. Wettfahi t 
Travemünde-Kiel,  offen  Ihr  Boote  aller  Länder,  gleichfalls  mit  Ehren- 
preisen reich  bedacht  und  acUieolidl  am  2.  und  J.  Jnli  ein  üote- 
Wettbcwerli  füi  Motorboote  in  Kiel,  für  wichen  nur  diejenigen 
Motorboote  zugelassen  sind,  welche  sich  an  den  vom  Kaiserlichen  Auto- 
mobil-Club ausgeschriebenen  Motorboot- Wettfahrten  am  17.  2S.  und 
SO.  Juni  beteiligen  und  gezeitet  werden.  Als  Breite  Ittr  die  letztgenannte 
Konkurrenz  sind  Geldpreise  bis  zum  Hüchstbctrage  von  tcitiri  Mark  aus- 
gesetzt. Wie  man  schon  aus  diesen  Daten  ersieht,  hat  sich  der  Kaiser- 
liche Automobil  Club  auf  dem  Gebiete  des  Motorbootsports  die  Durch- 
führung eines  sehr  reichhaltigen  Programms  zur  Aufgabe  gestellt, 
welches  gewitl  zur  Hebung  und  Forderung  des  Motor  bootwesens 
beitragen  und  der  Motor  boot-lndu>tric  in  besonderem  zum  Vorteil  ge- 
reichen wird. 
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212.  Die.  bekannte  Firma  A.  Horch  et  Co.,  Motorwagenwerke, 
A,-G„  in  Zwickau  i,S.,  icndct  ans  ihre  1907  og  Liste  Uber  die  in  dem 
Herkomer- Bewerbe  IQCj  so  erfolgreichen  Horch  •  Motorwagen.  In 
rationeller  Weise  haben  A.  Horch  ic  Co.  sich  auf  den  Bau  von  drei 
Typen  beschränkt,  indem  sie  nur  Vierzylinder- Wagen  mit  Motoren  von 
112»  IV),  23  40  PS  und  Sechs) linder- Wagen  von  31,60  PS  Motor- 
bauen.  Diese  Typen  stellen,  mit  Vier-  uid  Sech« i tierwagen • 
oder  mit  geschienenem  I.imousincnaufbau  ausgestattet,  den 
Touren-  und  Reisewagen  dar,  wie  er  auch  hohen  Anforderungen  zu 
genügen  imstande  ist.  Eigenartig  ist  die  Jagdwagen-Type  mit  Vor- 
richtungen für  Gewehraufhungung,  für  Unterbringung  des  erlegten 
Wildes  und  mit  Koffern  lllr  Munition  und  Proviant  Die  vorzüglich 
durchkonstruierten  Horch  wagen  sfnd  in  den  Einzelheiten  ihrer  Kon- 
struktion zu  wiederholten  Malen  ausführlich  in  der  Zeitschrift  besprochen 
worden,  zuletzt  im  Heft  14,  1904),  sodali  hier  nur  noch  aal  einige 
Punkte  hingewiesen  sei:  Das  Motorgehäuse  ist  als  Golistttck  derart  aus- 
gebildet, daß  es  den  ganzen  vorderen  Teil  de»  Kähmens  ausfüllt  und 
einen  besonderen  Blechschutz  erübrigt.  Durch  Abstellen  der  Gas- 
gemischzufuhr ladt  sich  eine  kräftige  Bremswirkung  erzielen.  Die  ver- 
schiedenen Wagentypen  weiden  auf  Wunsch  sowohl  als  Fahrgesteil  wie 
auch  als  fertiger  Wagen  mit  Überbau  geliefert.  Schließlich  sei  noch  auf 
die  ebenfalls  bereits  in  der  Zeitschrift  besprochene  Horch-ZUnd- 
kerze  hingewiesen,  die  zum  Preise  von  5.20  Mk.  abgegeben  wird. 

223.  Ueber  Auto  •  Tempometer  senden  uns  die  Deutschen 
Tachometer  Werke,  G.  m.  b.  II..  Berlin  SW  61,  eine  Liste  Xo.  3. 
Die  Auto- Tempometer  sind  Geschwindigkeitsmesser,  deren  magnet- 
elektrisches Prinzip  darauf  beruht,  daß  ein  Magnet  in  Umdrehung  ver- 
setzt und  ein  rotierendes  Magnetfeld  erzeugt  wird.  Durch  die  Drehung 
des  Magneten  wird  infolge  der  entstehenden  Wirbelsiiorne  eine  Dreh- 
wirkung auf  die  Zeigerscheibe  und  auf  den  Zeiger  ausgeübt,  dessen 
Ausschlag  auf  der  Skala  die  gefahrene  Geschwindigkeit  in  Km-Std.  an- 
gibt. Die  Nullstellung  des  Zeigers  wird  durch  eine  Feder  bewirkt.  Je 
nach  der  Höhe  der  Skala  richtet  sich  auch  der  Preis :  30  Km-Std. 
220  Mk..  60  Km-Std.  i»5  Mk ,  90  Km-Std.  230  Mk.,  120  Km-Std. 
250  Mk-  Ein  angefügter  kleiner  Krn-Zähler,  bis  IOO0O  zählend, 
summiert  die  gefahrrren  Km  der  Fahrstrecke.  Bei  den  Preisen  ist  die 
Antricbsvomchtung  mit  biegsamer  Welle  im  Schutzrohr  eingeschlossen; 
die  Montage  kostet  besonders  30  Mk.  Aus  einigen  angehefteten  Frage- 
bogen mit  Schemata  der  Anbringung  kann  man  nach  Ausfüllung  der 
Abmessungen  den  gewählten  Antrieb  bestellen.  Fl. 

224.  DQrkopp  -  Motorwagen  1007.  Die  neue  Liste  der 
Bielefelder  Maschinenfabrik  vorm.  Dttrkopp  &  Co.  in  Bielefeld 
zeigt  die  große  Zahl  der  verschiedenen  Motorwagcnlypen.  sowohl  Touren- 
l'crsoncn-,  Luxus-,  Stadt-,  Gcscbättswagen,  kleine  Wagen,  als  auch 
schwere  Motorlastwagen  und  Motor-Omnibusse.  Krwähnenswert  ist  be- 
sonders das  Stadlcoupe  mit  gefalliger  Linienführung;  ferner  ein  Doppel 
phaeton  mit  amerikanischem  Veideck,  das  gegen  einen  Limousine  -  Auf- 
satz auswechselbar  ist,  eine  eigenartig  wirkende  vis  ä  vis-Limousinc  mit 
abnehmbaren  Aufsatz,  die  Automobildroscbke  in  Landauletform  und  die 
„Knipperdolliogs*,  kleinere  Zwei-  und  Vierzylinderwagen,  die  auch  mit 
l.icfcrungskastcn  versehen  werden.  In  zwei  Tafeln  sind  die  einzelnen 
Teile  der  größeren  und  kleineren  Vierzylinder-Motorwagentypen 
bezeichnet. 


*)  11/22  PS»  11  Steuer,  —  22jBiems-Pferdes1irken. 


225.  Geber  die  abnehmbare   Mlchellnfelg*   üet  von  der 

Deutschen  Michelin  Pncumatik-A.-G.  in  Frankfurt  a/M.  ein 
Prospekt  ein,  der  die  Leichtigkeit  der  Montage  dieser  Felge  an  der  Hand 
von  verschiedenen  Abbildungen  erläutert.  Die  abnehmbare  Michelinfelge 
verdankt  ihren  Ruf  zuerst  den  Renncrfolgen.  Nachdem  die  Konstmktion 
der  abnehmbaren  Michclinfelgc  auch  für  Tourenwagen  und  für  l' 
Gebrauch  geeignet  gemacht  worden,  ist  die 
imstande,  die  ihnen  eingesandten  Räder  innerhalb  14  Tagen  für  die  ab- 
nehmbare Felge  passend  umzuändern.  Dabei  empfiehlt  sich  sowohl  für 
die  Vorder-  als  auch  für  die  Hinterräder  gleiche  Abmessungen  211 
wählen,  um  die  auswechselbare  Reservefelge  auf  allen  vier  Rädern  an- 
passen zu  können.  Die  llmänderaagskoUeo  betragen  bei  Verwendung 
von  Michelin-Bereifung  Gesamtpreis  für  ein  Rad  für  Reifengrüß' 
90  —  Oj  Mk.,  für  Reifengt  Du«  105  —  67  Mk.,  für  Rcifcngrüue 
X2u  -  72  Mk.  und  für  Keifengiüße  135  ^  78  Mk.  Für  die  zur  ab- 
nehmbaren Felge  passenden  Michelinreifen  tritt  nach  der  gewöhnlichen 
Preisliste  eine  Preiserhöhung  für  Lieferung  der  Felge  mit  Keil  für  die- 
selben Abmessungen  von  11,  13,  14,  15  bezw.  16  Mk.  ein. 

226.  Das  Vacnatn  -  Mobil  Handbuch  der  Deutschen 
Vacuum-Oil  Co.,  Hamburg  und  Berlin  NW.,  stellt  ein  Touren- 
buch  dar,  das  neun  untereinander  anschließende  Konten  nach  neun 
Streckenkarlen  zusammengestellt,  enthält.  Auf  diesen  Strecken  hat  die 
Vacuum-Oil  Co.  ihre  Wegweiser-Tafeln  aufgestellt,  die  dem  prak- 
tischen Fahrer  besonders  an  Kreuzwegen  gute  Dienste  leisten.  In 
einigen  Ausführungen  wird  dann  die  Zylinder-  und  Getriebe-Schmierung 
besprochen  und  auf  die  Beschaffenheit  der  Schmieröle  des  weiteren  eiu- 
gegaegen.  Die  von  der  D.  V.  O.  Co.  empfohlenen  Mobilöle  für  wasser- 
gekühlte Mehrzylinder,  für  luftgekühlte  Moloren  und  Einzylindcr.  sowie 
für  Getriebe,  ferner  für  Dampfwagen  und  Motorboote  werden  in  ein- 
zelnen Marken  mit  Preisen  angeführt,  unter  denen  sich  auch  Graphit- 
Fett  befindet.  Die  Packungen  sind  in  vorzüglichen  Abbildungen  kenntlich 
gemacht.    Am  Schluß  sind  die  Uclstatioaea  der  D.  V.  O.  Co.  angeführt. 

227.  Von  der  Mitteldeutschen  Qummlwaranfabrlk  Lonic 
Peter,  A.-Q.,  Frankfurt  a./M..  ist  die  neue  Preisliste  lOr  Fahrrad-  und 
Molortweirad  •  Pneumaliu  erschienen.  Diese  Neuausgabe  des  Katalogs 
repräsentiert  sich  in  einem  sehr  ansprechenden  Gewände  und  gibt  auf 
32  Seiten  Text  eine  erschöpfende  Ueberxicht  Ober  die  bekannten,  alt- 
bewährten Fabrikate  der  Firma  Peter.  Die  eisten  Seiten  bringen  <Ju 
Filialvcrzeichnis  nebst  Telegramm-Adresse  und  Telephon-Nummern  und 
die  Versandbedingungen,  dann  folgen  die  Spezialitäten  L'nion-  uad 
Idealpneumatic  in  Form-  nnd  Flach-,  Berg-,  Post-,  Militär-  und  Train- 
portreifen  und  schließlich  Motorzweirad-Pncus.  Den  Beschluß  bilden 
Zubehörteile  (Pedal-  nnd  Bremsgummi.  Ventile,  Reparaturmaterial  eir.t 
und  der  Telegramm-Schlüssel. 

Das  in  Form.  Inhalt  und  Ausstattung  gleich  gelungene-  Weikchen 
bestätigt  aufs  Neue  die  PrciswUrdigkcit  des  f'etcr'schcn  Fabrikates,  die  ia 
Bezug  auf  'Jnalitäl  sowohl,  als  auch  Mannigfaltigkeit  der  Ausführung 
allen  gestellten  Wünschen  Rechnung  tragen. 

228.  Der  Durandal  -  OlelUchutz  -  Reifen  besteht  ganz  au 
Chromleder  und  ist  mit  gehärteten  SUhl-Kronen-Nielen  versehen.  Die 
Durandal-Gleilsschutzdecke  läßt  sich  vermittelst  ihrer  Felgenhaken 
auch  auf  verbrauchte  Gummireifen  auflegen,  die  er  vollständig  umhallt 
und  vor  weiterer  Verletzung  schützt.  Die  uns  von  Herrn  Ingenieur 
Henry  Kaiich,  Hamburg  I,  vorgelegte  Preisliste  gilt  vom  l.Jan.  1907 
an  und  enthält  die  Stückpreise  des  Durandalg 
schiedenen  Reifenprofile. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 


grösstmögliche  Festigkeit  und  DehnungsfShigkeit  bei  geringstem 

Reine  Silberfarbe. 


Metallwerke  Oberspree  G.  m 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 


Telegramm- Adresse:  Spreemetall  Berlin. 


bau! 

iminium  1 

ringstem  spez.  Gewicht.  I 

G.  m.  b.  H.  J 

rasse  1.  Mä* 
Fernsprecher)  Amt  I,  5633,  MM. 
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Ueber  den  heutigen  Stand  unserer  Automobile. 


Von  Ingenieur  Hugo 

Die  heute  zum  Verkauf  gestellten  und  hauptsächlich  im 
Gehrauch  befindlichen  Automobile  teilt  man  nach  dem  Kraft- 
mittel,  mit  dem  sie  arbeiten,  in  Benzinwagen,  Elektromobile  und 
Damprwagen  ein. 

[las  Klektrnmobil  hat.  weil  nur  eine  gerinne  Menge  elek- 
trischer Knergie  in  der  mitzuführenden  schweren  Akkumulatoren- 
batterie aufgespeichert  werden  kann,  einen  kleinen  Aktionsradius, 
der  nicht  viel  mehr  als  IOU  km  betragt.  Das  Neuaulladen  der 
mit  Schwefelsäure  gefüllten,  sehr  empfindlichen  Batterie  kann  nur 
an  wenigen  Orten  mit  einem  Zeitaufwand  von  mindestens 
5  Stunden  vorgenommen  werden. 

Das  Dampfautomobil  ist  wegen  des  notwendigen  Dampf- 
kessels und  Uebcrhitzers  der  behördlichen  Konzession  unter- 
worfen, arbeitet  in  hczug  auf  Brennstoffverbrauch  wegen  der 
Flammcnregulicrung  der  Kesselfeuerung  unükonomiseh  und 
belästigt  die  Fußganger  sehr  durch  den  Geruch  und  Qualm 
unvollkommen  verbrannter  Feuergase,  die  dem  Kessel  ent- 
weichen. 

Der  Benzinwagen  dagegen  kann  seinen  Kraftstoff  überall 
leicht  ergänzen  und  ist  daher  an  keine  Entfernungen  gebunden. 
Da  er  außerdem  nicht  konzessinrispflkhtig  ist.  wird  er  allgemein 
den  vorher  genannten  Typen  vorgezogen,  so  datS  die  int  Ge- 
brauch befindlichen  Tourenwageii   fast  ausschließlich  mit  Benzin 


Lentz,  Berlin-Halensee. 

I  betrieben  werden,  während  sich  insgesamt  das  Verhältnis  der 
Automobile  zueinander  auf  W/o  Benzinwagen .  i%  Elektro- 
mobile und  i*h  Dampfwagen  stellt. 

Das  Bestreben  unseres  heutigen  Automobilbaues  soll  darauf 
gerichtet  sein,  einen  in  der  Handhabung  einfachen  und  zuver 
lässigen,  im  Preise  und  l'nterhalt  möglichst  billigen,  sowie  leichten 
Wagen  auf  den  Markt  zu  bringen. 

Der  moderne  Benzinwagen,  wie  er  uns  heule  angeboten 
wird,  ist  leider  das  vollkommene  Gegenteil  der  gewünschten 
Einfachheit  und  Zuverlässigkeit,  sowie  Leichtigkeit  und  Billigkeit. 
Eigenschaften ,  welche  doch  eigentlich  mit  gutem  Hecht  von 
einem  dem  Fortschritt  dienenden  Verkehrsmittel  verlangt  werden 
müssen.  Will  man  der  Entwicklung  einer  an  sich  aussichts- 
reichen Sache  dienen,  so  muß  man  ihre  bestehenden  Mängel 
auldecken.  Dieser  Grundsatz  rechtfertigt  eine  zeitgemäße  Auto 
mobilkritik.  (Vgl.  Zechlin,  Automobil-Kritik.  Herausgegeben  vom 
Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein.) 

Der  Krafterzetiger,  der  Motor,  pflanzt  seine  hohen  Ex- 
plosionsstnßc  durch  die  Geschwindigkeitsübersetzungen  auf  die 
mit  Pneumatiks  bekleideten  Antriebsräder  fort  und  verursacht 
den  schnellen  Verschleiß  derselben  durch  Kutschen  auf  der  Straße. 

Der  auf  eine  bestimmte  Betriebsgcsehwindigkeit  geeichte, 
nur    einer    l'mlaufsrichtung    unterworfene    l'ahrzcugmotor  muß 
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Wechsel-  und  Wendepetriebe  zur  Krzielung  der  verlangen  l'm- 
Setzungen,  namentlich  gleicher  Leistung  bei  verschiedener  Kahr- 
gesch  windigkeit,  erhalten.  Dieser  1'mstand  bedingt  eine  grüüerc 
Reihe  v.in  Zahnrädern  nebst  Kin-  und  Ausrückvnrriehtungen. 
Zahnräder  werden  aber  ihres  stoüweiscn  (langes  wegen  im 
Maschinenbau  zur  Kraftübertragung  möglichst  vermieden.  Trotz 
besten,  teuersten  Malerials  sind  Brüche  in  den  Getriebcleilcn  un- 
vermeidlich, da  in  denselben  zumal  bei  explosionsartiger  Kraft- 
erzeugung und  stoüweiscr  Kraftübertragung  Beanspruchungen 
auftreten   und    zugelassen   werden   müssen,   welche   die  bisher 


überlast-  und  reversierbarer  Kxplosionsmotor.  von  dessen  4  Hüben 
nur  einer  arbeitsleistcnd  wirkt,  während  er  in  der  Zeit  der 
übrigen  Hübe  sich  seine  Ladung  bereiten,  bezw.  sich  von  der 
verbrauchten  befreien  itiuÜ. 

ller  Verlauf  ist  also  folgender: 

1.  Hub:  Ansaugen   der  Ladung  eines  (iemisches  von  Luft 

und  Brennstoff. 

2.  .     Komprimieren  und  Zünden. 
.5.     ,     Kxplodieren  und  Ausdehnen. 

4.     .     Ausschieben  des  verbrannten  «iemisches. 


gesteckten  Grenzen  weit  überschreiten.  I)ic  Bedienung  zum 
Kahren  des  Wagens  ist  durch  eine  Unzahl  von  Hebeln  und  KuC- 
trttten  eine  so  umständliche,  verwickelte  und  unübersichtliche, 
daÜ  durch  ein  Verwechseln  derselben  oft  zu  Unfällen  AnlnU 
gegeben  wird.  Nur  g-jt  ausgebildete,  tüchtige  «'hauffeure  sind 
intstande.  die  vieL-r.  H.-I.rl  zwc-ckents?>trcl'end  zu  handhaben. 

hie  K:g.  I.  -  end  .?  Zeiger,  beliebig  herausgegriffene, 
moJeriie  t>,i»sis  der  hochcnlwickellcn  französischen  Bauart,  und 
zwar  vi  T.i:isL'i;i'j|k  In  n  Fi.-,  f  und  2  den  Antrieb  mittels  Kelle 
uro  ['ig.  .>  die  (Vi_rtr.i_-.ing  mittels  i'ardan.  her  Krafterzeuger 
i-.:   ;eweiis   cm   im    Viert.ikt    arbeitender,   mehrzylindrigcr.  nicht 


hie  Ladung  des  Motors  wird  durch  den  Saughub  in 
einem  Vergaser.  Kig.  4.  vorbereitet,  d.  h.  der  mit  grolier  Ge- 
schwindigkeit angesaugte  l.uftstroni  reitit  aus  einer  hiise  f.  in  der 
der  l-'lüssigkcitsstand  durch  den  Schwimmer  B  stets  in  gleicher 
Hohe  gehalten  werden  soll.  Benzin  und  mischt  sich  mit  diesem, 
hie  Regelung  des  <  .emisehes  geschieht  durch  den  Rundschieher  rf. 
und  zwar  so,  dati  bei  griiUcrem  Kraltbcdaif  i  steigender  l'mlauf- 
z.ilili  mehr  Luit  an  der  hüse  vorbeigesaugt  wird,  hurcli  •  .»offnen 
der  Zusatzluftkanälc  bei  C  erhält  man  eine  Drosselung  J«-*  Benzin- 
gemisch-.-s  im  «Juerschnitt  /.  wie  a.ich  gleichzeitig  ein  ärmeres 
Gemisch.      her    verschiedenen   Jahreszeiten    und  Witterungsver 
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hällnisse  wegen  muU  die  Temperatur  der  Luit  reguliert  werden, 
um  stets  eine  gleichmäßige  Vergasung  zu  erhalten.  unJ  zwar 
kann  diese»  nur  von  Hand  un  dem  Vergaser  seihst  besorgt 
werden.  AuUerdem  können  alle  Automobilvergaser  nur  Kenzin 
einigermaßen  zuverlässig  verarheiten.  während  andere  Hrcnnstoffc. 
wie  Spiritus,  Krgin,  l'arnfhn  oder  l'ctrnleum.  ihnen  nicht  zusagen. 
Das  fertig«  Gemisch  wird  von  dem  nach  unten  gehenden  Kolben 
in  den  Motorzylinder  gesaugt  und  hierin  nach  Umkehr  des  Kolbens 
und  Schluß  des  Kinlaßvcntilcs  verdichtet.  Kurz  vor  Krreichung 
der  höchsten  K'olhenstcllung  wird  dte  Zündung  eingeleitet,  wenn 
das  Gemisch  ökonomisch  verbrennen  soll. 


mit  der  Veränderung  des  Gemisches  muH  aber  ein  Verstellen  der 
Zündung  vorgenommen  werden,  wenn  ein  gutes  und  nutzbringendes 
Verbrennen  der  Ladung  stattfinden  soll;  denn  ein  reiches  Gemisch- 
volumen verbrennt  sehneil,  muH  also  kurz  vor  Totpunkt  gezündet 
werden,  während  ein  armes  Volumen  viel  langsamer  verbrennt, 
daher  auch  früher  gezündet  werden  muß.  um  nicht  den  oft  zu 
beobachtenden  Qualm  aus  dem  Auspuffrohr  zu  ergeben.  Dieser 
Qualm  besteht  übrigens  aus  hochgespannten  Abgasen,  unverbranntem 
Benzin  und  (Mdämpfen,  die  von  zu  reichlicher  Schmierung 
herrühren. 

Die  Regulierung   des  Motors  durch  die  Zündung  macht 


Die  Regulierung  des  Motors,  dem  jeweiligen  Krafthedarf 
entsprechend  oder  um  ein  Durchgehen  desselben  zu  verhindern, 
geschieht  durch  Beeinflussen  des  Vergasers  von  einem  l'cdcr- 
regtilator  aus.  I'm  aber  der»  Motor  plötzlich  schneller  oder 
langsamer  lauten  lassen  zu  können,  was  bei  dem  Kahren  in  be- 
lebten (legenden  notwendig  ist.  wenn  nicht  gleich  mit  Uremsc 
und  <  icschwindigkcitswcchsel  operiert  werden  soll,  muß  die  Funktion 
des  Regulators  durch  Zusatzledern  teilweise  aufgehoben  oder 
verändert  werden  können.  Hierzu  ist  ein  Hebel  auf  dem  l.enkrade 
angebracht,  der  durch  die  Hand  des  Fahrers  verstellt  wird  und 
die  Zusatzlcdcm  des  Regulators  beeinflußt.  Dadurch  Veranden  der 
Regler  die  Große  der  Ansaugöffmiugerl  des  Vergasers.  Gleichzeitig 


einen  zweiten  Hebel  auf  dem  l.enkrade  notwendig.  Die  will 
kürliche  Zündungscinstellung  von  Hand  ist  aber  eigentlich  vcrwcrflioi. 
weil  jede  falsch  eingestellte  Zündung  große  rnzuträglichkcitcit 
nach  sich  zieht.  Wegen  der  Verschiedenheit  sowohl  der  Kolben- 
Geschwindigkeit  wie  auch  der  Gemischzusammensetzung  ist  dieselbe 
in  zu  weiten  Grenzen  verstellbar  eingerichtet.  Frühzündung  gibt 
hei  schwacher  Ladung  und  hoher  Tourenzahl  gute  Ausnutzung 
des  Hrcnts»toffes.  Zu  früh  eingeleitete  F.ntzündung  des  Gemisches 
führt  zu  hohen  Kxplosionen.  die  sehr  schwer  zu  beherrschen  sind 
und  leicht  den  liruch  eines  Maschinenteiles  nach  sich  ziehen  oder 
iher  den  Motor  rückwärts  schlagen  lassen  und  stillsetzen.  Zu 
spät  eingeleitete  Kntzündting  gibt  wegen  langsamer  Verbrennung 
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geringe  Kraflleistung.  und  am  EnJe  des  F.xplosionshubcs  herrschen 
infolge  ungenügender  Expansion  hohe  Drucke.  gegen  die  das 
AusiaÜvcnlil  zu  öffnen  hat.  Da  die  Verbrennung  aber  noch 
wahrend  des  Ausstnimctis  staltlindet.  wird  Jas  hierfür  nicht 
gebaute  Ventil  glühend,  verzieht  sich,  wird  undicht  oder  brennt 
fest;  oftmals  entzündet  sich  die  Irisch  angesaugte  Ladung  an  dem- 
selben, und  die  Flamme  schlagt  durch  das  noch  offene  KinlaUventil 
in  den  Vergaser.  Die  folgenden  Motnr- 
Inibe  saugen  daher  schon  verbranntes 
Gemisch  an  und  leisten  keine  Arbeit, 
so  d«C  der  Wogen  stehen  bleibt. 

Dfe  Zündung  selbst  geschieht  heute 
allgemein  durch  elektrische  Funken,  die 
entweder  einer  Batterie  von  Elementen, 
einem  Akkumulator  oder  einem  rotieren- 
den Magnetappa-ai  e-nnon-T»ie:i  werden. 
Mai  u:t1ersclnidet  weiter  Kerzen-  oder 
Abreiiteür.Jur>g,je  n.ichd-.:m  man  mit  hoch 
n  .ler  :i:edn  g  gespannten  Strömet:  arbeitet. 


Die  Verstellung  des  Zündzeitpunktes  geschieht  gewöhnlich  nur 
an  der  Ziindstellc.  nicht  aber  gleichzeitig  an  der  Stromerzeuger- 
Dahci  wird  der  Funken  oft  so  schwach,  dall  die  Zündung 
und  ein  unregelmäßiges  Arbeiten  des  Motors  eintritt. 
Die  Einlaß-  und  AuslaUventile  des  Motors  sowie  die  Abreiu- 
fündung  werden  üblicherweise  durch  Nockenscheiben  gesteuert, 
welche  auf  den  Steuerwellen  sitzen.  Bei  dem  Viertaktmotor  ist 
die  Kurbelwelle  mit  den  Steuerwcllen 
durch  Zahnräder  mit  einem  L'eber- 
setzungsvcrhältnis  1  :  2  gekuppelt;  diese 
sind  aus  Vulkanfiber  hergestellt,  um  bei 
schnellem  Lauf  ein  tunlichst  geräuschloses 
Arbeiten  zu  erzielen.  Aulierdem  werden 
noch  der  Zündapparat  und  Regulator 
sowie  die  später  erwähnte  Kühlwasser- 
piimpe  durch  zusätzliche  Zahnrader  an- 
getrieben. 

Durch    die   Explosionen  entstehen 
in  Jen    Zvlmdcrn    hohe  Temperaturen, 


F>g.  4. 
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die  Jus  Schmieröl  zersetzen. 
Hieraus  bilden  sich  Krusten, 
die  glühend  werden  und  zu 
den  sehr  gefürchteten  Früh- 
zündungen Anlaß  geben.  Da 
man  bei  den  größeren  Motoren 
nicht  mehr  mit  Luftkühlung 
auszukommen  glaubt,  so  hat 
man  zur  Wasserkühlung  ge- 
griffen, die  aber  mit  großen 


Fig.  S. 

l'cbelständen  behaftet  ist.  Der  Zylinder  muß  bis  zur  tiefsten  Kolben- 
Stellung  herunter  mit  einem  wasserdichten  Kühlmantel  umgeben  sein_ 
was  die  Gußstücke  sehr  kompliziert  und  schwer  macht.  In  der 
Gießerei  wird  infolgedessen  und  wegen  der  erstrebenswerten  kleinen 
Wandstärken  viel  Ausschuß  geliefert,  welcher  den  Durchschnitts- 
preis verteuert.  Weil  aber  das  erwärmte  Kühlwasser  seine  Bei- 
mengungen ausscheidet  und  Krusten  l Kesselsteinansatz  l  hildet, 
muß  ein  Reinigen  des  Mantelinnern  vom  Kesselstein  ermöglicht 
werden,  da.  falls  dieser  nicht  entfernt  wird,  die  Kühlung  der 
Zylinderwandungen  nicht  ausreicht  und  der  Kolben  festläuft. 
Deshalb  erhält  der  doppelwandige  Zylinder  obendrein  verschiedene 
Reinigungslöcher.  Weiter  hat  man,  um  nicht  große  Wassermengen 
mitzufahren,  die  das  Gewicht  des  Wagens  erheblich  vermehren, 
einen  Kühlapparat  nötig,  der  das  durch  den  Motor  erwärmte 
Wasser  auf  eine  niedriger  gelegene  Temperatur  zurückzukühlen  hat. 

Der  Kühler  besteht  oft  aus  einer  großen  Anzahl  von  dünn- 
wandigen Rohren,  die  an  den  Enden  quadratisch  erweitert  und 
untereinander  verlötet  sind  (Fig.  5).  Während  nun  zwischen  den 
einzelnen  Rohren  das  Wasser  hindurchsickert,  streicht  durch  die- 
selben mit  Unterstützung  eines  Ventilators  Luft.  Bei  einer  genügend 
großen  Berührungsfläche  des  warmen  Wassers  mit  der  kälteren 
Luft  kommt  bei  schneller  Fahrt  eine  Abkühlung  des  Warmwassers 
zustande,  während  bei  Bergsteigungen,  wo  wegen  Langsamfahrens 
die  Geschwindigkeit  der  Luft  nachläßt,  das  Wasser  zu  kochen 
anfängt.  Eine  Würgelpumpe  besorgt  die  Zirkulation  des  Wassers. 
Dieselbe  ist  in  die  Leitung  zwischen  Kühler  und  Motor  eingebaut 
und  wird  entweder  von  der  verlängerten  Steuerwelle  oder  be- 
sonders durch  Zahnräder  oder  Friktionsrollen  vom  Schwungrad 
angetrieben.  Nicht  zwangläuliger  Antrieb  der  Pumpe  führt  oft 
ihr  Versagen  und  infolge  der  aufhörenden  Kühlung  ein  Stehen- 
bleiben des  Motors  herhei.  Der  Kühler  soll  während  der  Fahrt 
der  entgegenströmenden  Luft  unmittelbar  ausgesetzt  sein.  Des- 
halb stellt  man  ihn  vorn  auf  das  Chassis,  verbindet  aber  damit 
die  großen  Uebctstände,  daß  er  bei  Zusammenstößen  mit  anderen 
Wagen,  durch  auffliegende  Steine  u.  dergl.  leicht  beschädigt  wird. 
Er  ist  so  empfindlich,  daß  er  manchmal  schon  durch  die  Er- 
schütterung des  Wagens,  hervorgerufen  durch  die  Unebenheiten 
der  Straße.  leck  wird  und  austauft.  Dann  muß  der  Betrieb 
des  Motors  aufhören.  Im  Winter  bringt  das  leichte  Einfrieren  des 
Wassers  im  Kühler  ebenfalls  Versagen  des  Motors  und  Bersten 
der  Zylinder  und  Kühlrohre  mit  sich.  Das  Gewicht  des  Wassers. 
Kühlers  und  seiner  Vtrbindungsrohre  nebst  Pumpe  stellt  sich  bei 


einem  Bienenkorbkühler  auf  ca.  -K>  50  kg.  bei  anderen  Systemen 
bis  auf  IM)  kg  für  einen  20  PS.- Wagen.  Eine  jede  derartige 
Gewichtsvermehrung  bedingt  eine  verkürzte  Lebensdauer  der 
Reifen.  Außerdem  steigert  sich  der  Preis  des  Wagens  durch  die 
Wasserkühlung  um  einen  erklecklichen  Betrag. 

Schwer,  ja  unmöglich  ist  es.  bei  den  Verbrennungsmotoren 
die  Explosionsstöße  von  den  Pneumatiks  fernzuhalten.  Zu  mildern 
sucht  man  sie  durch  ein  Schwungrad,  soweit  dies  in  Anbetracht 
der  Breite  und  Höhe  des  Chassis  sowie  der  zulässigen  Umfangs- 
geschwindigkeit angängig  ist.  zumal  dessen  Gewicht  an  die  Grenz- 
belastung der  Pneumatiks  gebunden  ist. 

L*m  die  Räderzahl  nicht  ins  Unge- 
rn steigern .  muß  man  sich  mit  höch- 
fünr  Geschwindigkeiten  begnügen,  und 
z.var  wählt  man  vier  Vorwärtsstufen  und  eine 
Rückwärt  «stufe,  denen  zusammen  etwa  zehn 
Zahnräder  entsprechen.  Die  Zahnräderpaare 
sind  in  einem  Getriehekasten  vereinigt.  Um  den 
Durchmesser  des  Getriebekastens  klein  und  das  Gewicht  gering 
Zu  bekommen,  drückt  man  die  Zahnräder  auf  Mindestahmcssungen 
herab  und  dadurch  die  Beanspruchungen  auf  Höchstwerte 
hinauf.  Außerdem  erhält  man  den  Nachteil  sehr  geringer  Zahn- 
eingrifTsdauer.  Trotzdem  die  Zahnräder  aus  bestem  Material 
hergestellt,  gefräst  und  gehärtet  werden,  gehen  sie  der  hohen 
Beanspruchung  wegen  und  durch  fahrlässiges  Ein-  und  Aus- 
rücken wie  durch  das  ungleichmäßige  stoßweise  Arbeiten  des 
Motors  bald  zugrunde  und  müssen  nach  kurzer  Lebensdauer 
durch  neue  ersetzt  werden.  Der  Verschiebbarkeit  wegen  wird 
die  Lagerentfernung  der  beiden  schwierig  parallel  zu  lagernden 
Wellen  eine  weitläufige,  es  biegen  sich  daher  bei  hohem  Zahn- 
drucke die  Wellen  durch,  was  ungenaues  Arbeiten  der  Zahn- 
räder zur  Folge  hat.  da  sich  nicht  mehr  Zahnflanke  auf  Zahn- 
flanke  vorschriftsmäßig  abwälzt.  Dieser  Fehler  wird  noch  da- 
durch vergrößert,  daß  die  eine  der  Wellen  als  Vierkantwelle 
ausgebildet  ist,  die  in  der  Praxis  kaum  genau  zentrisch  hergestellt 
wird.  Um  den  Getriebekasten  möglichst  kurz  zu  bekommen, 
spart  man  an  der  Nabenlänge  der  Zahnräder.  Dadurch  ergibt 
sich  ein  Ecken  und  Klemmen,  die  das  schwere  Einrücken  der 
Räder  erklären.  Alle  Fehler  wiriMl  zusammen  und  beschleunigen 
die  Abnutzung  der  Räder,  welche  geräuschvoll  arbeiten  und  eine 
große  Leerlaufsarbeit  verzehren  (Fig.  ö). 

Wegen  gleichmäßiger  Verteilung   des  Gewichtes   auf  die 
vier  Wagenräder  ist   es   angebracht,   den  Getriebekasten  vom 
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Motor  zu  tmim-n,  womit  eine  sichere  und  zuverlässige  Uigcrung 
aller  an  der  Drehung  teilnehmenden  Getriebe  aufgegeben  wird. 

Weil  ein  vollkommen  starrer  Kähmen  zu  schwer  wird,  so 
gestattet  man  demselben  ein  Durchicderit  in  sich,  indem  man 
ihn  aus  dünnem  geprellten  Stahlblech  herstellt.  Diese  Maß- 
nähme  zieht  aber  ein  Durchbiegen  der  Wellen  und  schnelles 
Auslaufen  der  Lager  nach  sich  und  kann  nur  durch  teuere  und 
komplizierte  Zwischengelenke  ausgeglichen  werden. 

Mit  Klicksicht  darauf,  daß  der  Motor  und  die  Wellen  in 
der  Längsrichtung  des  Wagens  eingebaut  sind,  ordnet  man  heim 
Keltenwagen,  um  die  Kraft  auf  die  Antriebsräder  zu  übertragen, 
eine  Ouerwelle  an,  die  mit  der  Längswelle  durch  Kegelrader  in 
V  erbindung  steht.  Wenn  auch  aus  bestem  Material  hergestellt 
und  auf  das  sauberste  bearbeitet,  liefern  Kegelrader  doch  schwere 
Montierbarkcit.  ungünstigen  Kingriff,  schnelle  Abnutzung  und 
schlechten  Wirkungsgrad. 

Die  Ouerwelle  ist  geteilt  und  mit  einem  Differentialgetriebe 
versehen,  welches  aus  einer  Menge  umständlich  zusammen- 
gebauter Zahnräder  besteht.  Die  Platzfrage  zwingt  hier  zu  be 
sonders  kleinen  Abmessungen  und  hohen  Beanspruchungen , 
welche  gerade  die  vielen  Differentialbrüche  im  Gefolge  haben. 
Dann  tritt  das  Differential  außer  Wirksamkeit,  welches  der 
Automobilist  so  ungern  vermiUt. 

An  den  beiden  Außenseiten  der  (juerwelle  sitzt  je  ein 
Kettenrad,  das  durch  eine  Kette  die  Hinterräder  antreibt.  Zu 
was  Tür  fiizulrägliehkeileu  aber  eine  Kette  führt,  die  im  Freien 
läuft,  sich  also  voll  Staub  und  Schmutz  setzt,  nicht  geschmiert 
wird  und  rostet,  wenn  geschmiert,  sich  ausschmirgelt,  sich  bei 
hohen  Beanspruchungen  dehnt,  abspringt,  reitlt,  durfte  einem 
jeden  Fahrer  hinlänglich  bekannt  sein.  Der  Wirkungsgrad  der 
vielen  Zahnräder  und  Ketten  zusammen  ist  so  schlecht,  daü  von 
der  effektiven  Motorleistung  bei  einem  guten  Wagen  5U0o  an  den 
Antriebsrädern  ausgenutzt  werden  können. 

In  der  Tat  werden  nur  Werte  von  40  -  60"  ^  \\  irkungsgrad 
erreicht,  welches  folgende  Beispiele,  die  einer  Veröffentlichung  von 
Georgia  Knap  „Los  Secrets  de  Fahrieatinri  des  Moteurs  u  Kssence" 
entnommen  sind,  beweisen  mögen.  Bei  diesen  Versuchen  wurde 
der  fertige  Wagen  mit  Karosserie  auf  dem  Versuchsstand  gefahren 
und  die  Kraft  der  Hinterruder  durch  Köllen  aul  eint  Brenisscheibe 
übertragen. 

1.   Bremsresultat  eines  Delahayc-Wagens. 
Besitzer  Herr  Chäle.  7  rue  de  Medicis.  Paris. 
Der  Motor  leistet  I  I  1  ,  PSe.    Last  aul  den  Antriebsrädern: 
cn.  SOO  kg. 

I.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  -  S2;  entsprechende  Stunden- 


geschwindigkeit 7.4  km. 

tiewicht  an  der  Bremse   40,4.?  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit    ....  J4  '»53  mkg.Min. 

Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .  2  Ol  7  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute   2<i  970  mkg  Min. 

Leistung  pro  Sekunde  .........  450  mkg  Sek. 

oder  0  PS. 


2.  Versuch:  Bei  größerer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pr»  Minute  n     --4;  entsprechende  Stunden- 
geschwindigkeit -0  km. 

<  lewicht  •  i n  der  Bremge  lO.JiO  »>kg  'Mir.. 

V..-i  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  .  ...  22  mkg  Mm. 
Von  Jen  BrcmsUgL.ni  vernichtete  Ar  'er.     .     .       5  '  !'l  mkg  M:  i. 
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Gesamtarheit  pro  Minute  JS  40.?  mkg  Min. 

Leistung  pro  Sekunde   47i  mkg  Sek. 

oder  6,3  PS. 

2.  Bremsresultat  an  der  Felge  eines  P.mha  rd-Levassor- 
W  a  g  e  n  s. 

S  PS.-Wagen  im  Besitze  des  Herrn  Baron  von  Zuylen. 
täglicher  Gebrauehswagen.  welcher  längere  Zeit  gelahmt  ist. 
Hintere  Getriebeteile  in  gutem  Zustande.  Last  auf  den  Antriebs- 
rädern ca.  dOO  kg. 

I.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n     S4;  entsprechende  Stunden 


gcschwindigkeit  7,5  km. 

Gewicht  an  der  Bremse   P'.34  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit    .    .     .    .  I<>  \(>2  mkg  Min. 

Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .  I  6K|  mkg  Min, 

Gesamtarheit  pro  Minute   17*43  mkg  Min, 

Leistung  in  der  Sekunde   2<r,  mkg  Sek. 

oder  4  PS. 


2.  Versuch:  Bei  größerer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n  -  \22;  entsprechende  Stunden- 


geschwindigkeit 1 1  km. 

Gewicht  an  der  Bremse   ^,2-i  kg 

Von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit    ....  II  .273  mkg  Min. 

Von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit     .    .  2  413  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute   13  <>*<>  mkg  Min. 

Leistung  in  der  Sekunde   22*  mkg  Sek. 

oder  3  PS. 


3.  Bremsversuch  an  der  Teige  eines  Panhard-Lcvassor- 
Wagens. 

\2  PS.-Wagen.  Kigentum  des  Herrn  Baron  von  Zuylen. 
Der  Wagen  hat  eine  größere  Anzahl  längerer  Fahrten  zurück- 
gelegt; in  gutem  Zustand:  Last  auf  den  Antriebsrädern  ca.  675  kg. 
Im  nachstehenden  geben  wir  das  erhaltene  Resultat  zunächst  bei 
kleiner  Geschwindigkeit  und  darauf  bei  der  nächst  höheren. 

I.  Versuch:  Bei  kleiner  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n-  113;  entsprechende  Stunden- 
geschwindigkeit \0,2  km. 
Das  Belaslungsgewicht  der  Bremse    ....     P04  kg 
Die  von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  .    .    .    22  041  mkg.Min. 
Die  von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit  2  443  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute  24  4.S4  mkg  Min. 

Leistung  in  der  Sekunde   40K  mkg  Sek. 

oder  >,4  PS. 

2.  Versuch:  Bei  größerer  Geschwindigkeit. 
Mittlere  Tourenzahl  pro  Minute  n      Jol  ;  entsprechende  Stunden- 
geschwindigkeit 20  km. 
Das  Belaslungsgewicht  der  Bremse    .    .    .    .      11.24  kg 
Die  von  der  Bremse  vernichtete  Arbeit  .    ,    .    22  5'>2  mkg  Min. 
Die  von  den  Bremslagern  vernichtete  Arbeit    .      4  345  mkg  Min. 

Gesamtarbeit  pro  Minute  2<>  'Iii  mkg 

Leistung  in  der  Sekunde   450  mkg,  Sek. 

oder  (<  PS. 

Wegen  dieses  ungewöhnlich  erscheinenden  Falles  wurden 
dieselben  Versuche  mehrmals  wiederholt,  gaben  aber  bis  auf 
einige  mkg  die  gleichen  Resultate. 

Rechnet   man   die   Getriebeverluste    eines   Wagens   mit  Jen 
günstigen  Werten,  wie  sie  Freytag  in  seinem  ..Hills'mich  für  Je:i 
Maschinenbau"   Seile  469   niedergelegt   hat.   also  r,       0.'»5  für 
•  Zahnradvorgelege  mit  s.iuher  bearbeiteten  Zähnen,  in  Ocl  lautend 
und  mit  Ringschmienmg  der  Wellenzapfen,  sowie  für  Gelcnkkettir 
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einen  Wirkungsgrad  r,=0,9.  so  ergeben  sich  Werte.  Jie  günstiger 
als  die  vorher  angerührten  Bremsresullate  ausfallen.  Dafür  sind 
es  aber  auch  nur  Rechnungswerte,  welche  von  der  vielgestaltigen 
Wirklichkeit  meist  berichtigt  werden. 

Der  Wagen   besitze  einen   Motor,   der  bei    I20O  Touren 
45  PS,  unter  der  Bremse  leiste. 

Das  Drehmoment  des  Motors  berechnet  sich  zu 

7 1  620  .  N      71  6JO  .  45 
Md=     -  n  l:tHJ    —  26KO  emkg 

und  werde  nach  der  üblichen  Anordnung  durch  zwei  Stirnrad- 
und  ein  Kegelradvorgelege  sowie  ein  Differentialgetriebe  und  zwei 
Ketten  auf  die  Antriebsräder  übertragen. 

Das  Moment  für  die  erste  Vorgelegewelle  beträgt  bei  einer 
Uebcrsetzung  1  :  2 

M,  =  26HO  .  0.95  .  2  =  5080  emkg. 
das   Moment   der   zweiten    V'orgelegewelle.    ebenfalls   mit  einer 
Uebersetzung  I  :  2, 

M,  =  5080  .  0.95  .  2  =  9650  emkg. 
Kin    Kcgelräderpaar   mit   Herücksichtigung   der  Reibungs- 
verluste in  fünf  Lagern  mit  einem  Wirkungsgrade  von  ij  —  0.8JS 
und  einer  Uebersetzung  I  :  2  gerechnet  gibt 

M,  =  9650  .  O.xx  .  2  -  1 7  ooo  emkg. 
Zwei  Ketten  Zur  Uebertraguilg  des  Drehmomentes  auf  die 
Antriebsräder,  da  sie  in  Staub  und  Schmutz  laufen,  mit  >,  ■=  0,9, 
bei  einer  Uebersetzung  I  :  1.5  ergibt 

M4    -■  17  000  .  0,9  -  1.5  22  950  emkg. 

Dir  Motor  macht  1200  Touren.    Die  Uebersetzung  beträgt 

1  1     I     2  1 

2  '  2  '  2  '  1.5  "  12- 

folglich  ist  die  Tourenzahl  der  Antriebsräder 

1200 

"  =  T: 

und   somit   die  Geschwindigkeit  des  Wagens   bei  einem  Durch- 
messer der  Antriebsräder  von  820  mm 
100  .  0,«:  t. 


=  100 


4.3  m  Sek. 


Die  Zugkraft  an  den  Antriebsrädern  zusammen  betragt 

••  ■?  "?r  >  - 

und  somit  die  an  der  Felge  abzugebende  Leistung  in  l'S. 
P.  v      560  .4.3 
~    75     "       75  ,S- 
was  ungefähr  71  %  der  Motorleistung  ausmacht. 

Der  Wagen  müßte  nach  den  Erfahrungen  des  praktischen 
Maschinenbaues  bei  diesen  Uebersetzungen  den  gerechneten  Wert 
erreichen.  Allein  im  wirklichen  Fährbetriebe  können  nicht  soviel 
Prozente  gewonnen  werden,  sondern  die  effektive  Nutzausbeute 
wird  noch  wesentlich  weiter  herabgedruckt.  Denn  auf  der  Straße 
arbeilet  das  verwickelte  Differentialgetriebe  jederzeit  kraftvernichtend 
mit.  AulJerdem  hüpft  der  Wagen  infolge  der  Unebenheiten  der 
Straße  beständig  und  ist  deshalb  bedeutenden  Federung*-  und 
Schwingungsbewegungen  unterworfen. 

Dazu  kommt,  daß  in  der  vielgestaltigen  Wirklichkeil  bei 
Jen  Getriebeleilen  so  hohe  Beanspruchungen  und  spezifische 
Flächend  rücke  auftreten,  die  man  in  der  bisherigen  Praxis  gar 
nicht  zuließ,  zu  denen  man  aber  der  (iewichtserspamis  wegen 
gezwungen  ist.  Der  Umstand,  daß  oftmaliges  heiliges  Einrücken 
der  Kupplung  und  unvorsichtiger  Gebrauch  der  Bremse  diese 
Beanspruchungen    bis    zur   Bruchgrenze   steigert   und  hierdurch 


samtliche  Getriebeteile  entweder  verbogen  oJer  angefressen  werden, 
verschlechtert  die  Betriebs  Verhältnisse  des  Automobils  mit  der 
Zeil  um  ein  Bedeutendes,  wie  jeder  Automobilist  aus  trüben 
Erfahrungen  weiü. 

Wie  die  Verhältnisse  ungefähr  liegen,  zeigt  am  besten 
eine  kurze,  überschlägliche  Rechnung  über  die  Beanspruchungen 
in  den  Getrieheteilen  und  die  Abnutzung  der  Pneumatiks  an 
Jen  Antriebsrädern  von  Automobilen. 

Besitzt  ein  Wagen  mit  Karosserle  und  Besetzung  ein  Ge- 
wicht von  1400  kg  und  verteilt  sich  dieses  gleichmäßig  auf  alle 
vier  Räder,  so  entfällt  auf  Jie  hinteren  AiurichsräJer  zusammen 
eine  Last  von  700  kg,  beträgt  also  pro  RaJ  350  kg. 

Ist  das  Drehmoment  eines  45  l'S.  leistenden  Motors,  bei 
einer  für  gute  Straßen  niedrigen  Reibungszahl  |i,  an  den  An- 
triebsrädern größer  als  das  von  der  Last  herrührende  Moment, 
so  rutschen  diese  Räder  auf  der  Fahrstraße  und  es  ergibt  sich 
ein  großer  Pneumatikverschleiß.  (Das  Moment  vom  Motor  werde 
auf  die  Antriebsräder  im  Verhältnis  I  :  \  2  übersetzt  und  mit  dem 
günstigen  Rechnungswert  von  7 1  %  gerechnet.  Das  Rutschen 
tritt  nicht  ein.  solange 

Md  .  r,  .  ?  <  O  .  r  .  ,i 

26.3  .0,71  .  12  <  700  .  0,41  .  ^ 

224  <  2X7  ». 

Es  ist  ;,  ■=  0.7«.  wenn  diese  Werte  gleich  sind.  WirJ  u 
bei  Jer  verschieden  beschaffenen  und  schnell  wechselnden 
Straße  kleiner,  so  rutscht  das  Rad.  Daß  aber  ein  Kutschen 
der  Antriebsräder  auf  der  Fahrstraße  auch  eintreten  kann,  wenn 
ji  —  1  und  größer  als  1  wird,  zeigt  folgender,  nur  zu  oft  aul- 
tretender Fall. 

Bei  allen  mit  Verbrennungsmotoren  laufenden  Wagen  kann 
zum  Anfahren  eine  Kupplung  der  Antriebsräder  mit  dem  Motor 
nur  bei  dessen  normaler  bezw.  höchster  Tourenzahl  erfolgen, 
so  daß.  selbst  wenn  die  kleine  Geschwindigkeit  im  Getriebe 
eingeschaltet  ist,  der  Wagen  theoretisch  sofort  auf  eine  Ge- 
schwindigkeit von  etwa  I  5  km  Sld.  gehracht  werden  muß,  falls 
kein  Rutschen  an  irgend  einer  Stelle  auftreten  soll.  Dieser 
plötzlichen  Geschwindigkeitszunahme  stellen  sich  aber  die  hierbei 
auftretenden  großen  Beschleunigungskräfte  des  Wagens  ent 
gegen,  die  sich,  wenn  man  annimmt,  daß  die  Beschleunigung 
in  1  „  Sekunde  stattfindet,  schon  zu 

1400  .  4,17  .  10 
P  -  -  M  .  p  ---       t)M    ,       -6000  kg 

ergeben  und  unendlich  wären,  wenn  theoretisch  t  -  0  wirJ.  Es 
kann  aber  nur  eine  Beschleunigungskraft  zur  Wirkung  kommen, 
welche  die  am  Umfange  des  Rades  mögliche  Kraft  von  7O0  kg 
nicht  übersteigt.  Der  Motor  vermag  mit  seinem  Drehmoment 
"4 

0  +1  =  547  kg  herzugeben.    Ks  sind  daher  beim  Einkuppeln  nur 

zwei  Möglichkeiten  vorhanden : 

1.  Die  Kupplung  wird  so  sanft  eingerückt,  daß  auf  die 
Antriebsräder  keine  größeren  Krälte  als  je  350  kg  kommen, 
dann  muß  das  Rutschen  in  der  Kupplung  stattlinden,  wodurch 
dort  eine  starke  Abnutzung  auftritt. 

2.  Die  Kupplung  wird  scharf  eingerückt,  so  daß  dieselbe 
sofort  faßt,  dann  tritt  das  Rutschen  am  Umfange  der  Antriebs- 
räder nuf  und  erklärt  hier  nur  zu  deutlich  den  enormen  Ver- 
schleiß und  den  Geruch  nach  verbranntem  Gummi.  Das  Dreh- 
moment des  Motors  vermag  also  Jie  beim  scharfen  Einrücken 
der  Kupplung  auftretende  große  Beschleunigungskraft  nicht  ^u 
überwinden  und  verliert  an  Touren.      Hierbei  gjbl  das  lür  diese 
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für  bestes  Material, 


Motoren  wegen  seiner  Kxplosionen  bedingte  schwere  Schwungrad 
-seine  lebendige  Kruft  an  die  Antriebsräder  ab  und  bringt  dieselben 
s..  l:mi,'e  zum  Kutschen,  bis  vier  Wert  von  7i K>  .  0.41  .  1  2x7  mkg 
erreicht  ist.  ein  Fortbewegen  also  möglich  wird. 

Ks  unterließt  als«  keinem  Zweifel,  dali  Jie  ganzen  C'ic- 
triebeteile,  wie  Zahnräder  und  Wellen,  so  hohen  Beanspruchungen 
ausgesetzt  sind,  wie  sie  sieh  bei  I  und  mehr  (hervorgerufen 
Jiirch  Hindernisse  auf  der  Stralie  und  durch  sog.  .-Mitigiert-  oder 
Schutzrcifenl  hei  scharfem,  oft  nicht  zu  vermeidendem  Kiuriicken 
der  Kupplung  und  beim  Anziehen  der  Vorgclcgchrcmse  an  Jen 
Antriebsrädern  von  <J  .  r  .  ,«  j  700.0.41  .  I  ~>  2.S7  mkg  ausgerechnet 
ergehen. 

!)ie  üblichen  Werte    der  Beanspruchung,   die  man  in  Jen 
i  letrieheteilcn  zulaßt,  sind  im  Autnmohilbau  hohe,  nämlich: 
t  iir  Verdrehung        kd      I  MX)  kg.'u,em  ^ 
.    Biegung  kh    .  l4tJO  21U)kgqcmj 
wenn  Jie  Rechnung   mit   der   reinen  Drehkraft  des  Motors  ohne 
Berücksichtigung   der  Gctricbcvcriusic    unJ    der   großen  Brems- 
bcaiispnichungen  durchgeführt  wird. 

t"m  bei  dergroUen  Verschiedenheit,  d.  h.  guten  und  schlechten 
Oberfläche  unserer  Straßen  mit  möglichst  gleicher  Geschwindigkeit 
i;ihren  zu  können.  muß  man  die  Stärke  des  Motors  der  schlech- 
testen Straße  mit  der  größten  sich  bietenden  Steigung  anpassen, 
J.  Ii.  der  Motor  muß  reichlich  stark  gewählt  werden.  Kr  wird 
also  nur  unter  diesen  Verhältnissen  voll  ausgenutzt,  während  er 
für  alle  anderen  günstiger  liegenden  Bedingungen  viel  zu  groti 
bemessen  ist  und  daher  fast  immer  mit  Teillast  arbeitet.  Diese 
gibt  aber  bei  einem  Kxplosionsmotor  eine  unökonomische  Aus- 
nutzung des  Brennstoffes,  weil  nahezu  dieselbe  Brennstoffmcngc 
verbrauch!  wird  wie  bei  Vollast. 

Zur  Bedienung  des  Wagens  sind  auUer  dem  Lenkrade  und 
den  beiden  liebeln  auf  demselben  für  Gemisch  und  Zündung  des 
weiteren  noch  vorhanden: 

Kin  oder  mehrere  Hebel  an  der  rechten  Seite  des  Fahrers 
zum  Kinrücken  der  verschiedenen  Gcsebwindigkcitsiihcrsctzungcn. 

Kin  weiterer  Hebel  ist  für  Jie  Bedienung  der  llintcrrad- 
bretnsen  vorzusehen.  Vor  dem  Fahrer  befindet  sich  an  dem 
Spritzbrett  die  Huppe  für  das  Warnungssignal.  Kbeuda  befindet 
sieb  ein  Hebel  zur  Verstellung  der  Benzindüse. 

An  der  linken  Seite  des  Fahrers  sitzt  der  Druckverteilungs- 
apparat für  das  Beuzinreservoir,  weiter  eine  Pumpe,  um  nach 
längerem  Stehen  des  Wagens  Jen  Druck  im  Benzinreservoir  von 
Hand  erzeugen  zu  können,  und  eine  Pumpe  für  die  Zylinder- 
Schmierung,  ebenfalls  von  HanJ  zu  bedienen,  ferner  ein  Hoch- 
spaiuiungsumsehaher  und  Koiitrollapp.ir.it  für  die  Zündung,  sowie 
mehrere  wonniglich  ebenfalls  von  Hand  zu  bedienende  Schmier- 
bahne. Zu  Füßen  des  Fahrers  liegen  verhüllt  mehrere  Pedale 
verstreut,  die  dem  Auge  des  Fahreis  durch  eine  Decke  entzogen 
sind:  unter  dem  rechten  Fuli  ein  Pedal  für  die  tietriebehremse, 
unter  dem  linken  ein  Pedal  für  die  Kupplung  und  eins  für  die 
Dit'fi  r>  n'i.ilhremse.  Sodann  sind  meistens  noch  mehrere  kleinere 
Pedale  vorhanden,  die  für  Signalpfeife,  Sigmilklnppc  und  Acceleration 
i'.es  Motors  vorgesehen  sind,  im  Kalle  der  Fahrer  wirklich  nicht 
die  Hand  vom  Sicucrrade  tortzuiieimicrt  vermag. 

Betrachten  wir  nun  da»  Irg.-.i'L'setZcti  eines  Wasens.  Der 
,V.o|..r  :>-.j    aus  ;.  Cickter  Kuppait'.g   Vor.  Hand  «rvri-kuihrtt. 

,|  -selbe  seine  manulc  Toiirei'Z.i'nl  ei  reicht,  "der  ist  er  am 
!  .'.u\'".i.e-  heu.  -e.  -cvaiint  s:Vh  J.  r  t'.ie.i  i  •  ni:f  sein  vi  Silz  und 
-.. 1  ■  il-et  im:  Hille  cir.es  ,,t:  sc:  ier  ri  chten  S-  in.:  bcri-i.ilul.cn  1 1-1  eis 
cae  i;an  ijr  das  Atilr.hren  passende  Zat-.nr.idübersetZuitg  ein.  Ist 


dieses  geschehen,  d.  Ii.  stehen  die  Zahnräder  gerade  so.  dali 
deren  Zahne  ineinander  geschoben  werden  können,  so  rückt  er, 
so  sanft  wie  es  eben  durch  Ablieben  des  Futies  von  einem  Pedal 
gehl,  die  Kupplung  ein.  und  der  Wagen  setzt  sich  gewöhnlich 
mit  einem  recht  deutlich  vernchmharen  Kuck  in  Bewegung.  Noch 
ungünstiger  wird  aber  der  Fall,  wenn  keine  der  Zahnrad- 
üherseUungen  trotz  ihrer  abgerundeten  Kanten  gleich  zum  Kingriff 
zu  bekommen  ist.  Der  Fahrer  zieht  nun  den  l'cbcrsetzungshcbcl 
in  irgend  einer  Stellung  an  und  rückt  zu  gleicher  Zeit  die  Kupplung 
ein.  Die  nicht  sofort  in  F.ingriff  zu  bekommenden  Zahnkränze 
reiben  sieh  unter  großem  Geräusch  aneinander,  der  Wagen  setzt 
sich  mit  plötzlichem  Sprung  in  Bewegung,  sobuld  eine  Zahnkante 
gefüllt  hat.  Kine  derartig  plötzliche  Kraftuußcrung  ruft  an  den 
Pneumatiks  eine  so  hohe  Beanspruchung  hervor,  dali  sich  dieselben 
stark  erhitzen,  ja  verhrennen,  und  deren  enormen  Verschleiß 
erklären.  Kbcnso  sind  diesem  Stoß  die  Zahnräder  ausgesetzt,  die 
deshalb  nach  einem  Vierteljahre  klappern,  als  wären  sie  nie 
bearbeitet  gewesen.  Die  Stöße  wiederholen  sich  bei  jedesmaligem 
Anfahren  und  jedem  Gcschwindigkcitswcchscl. 

Der  Pneumatik  der  Antriebsrader  ist  also  durch  das  explosive 
Arbeiten  Jes  Motors,  durch  das  unsanfte  Kinrücken  der  Kuppelung, 
durch  Jus  unvorsichtige  Umschalten  der  Gcschwindigkeit-siibcr- 
setzungen  riesig  beansprucht  und  einer  sehr  starken  Abnutzung 
unterworfen. 

Ich  halte  das  Differentialgetriebe,  das  bei  Kurvenfahrten 
hauptsächlich  das  Rutschen  der  Räder  verhindern  soll,  wenn  sie 
verschieden  lange  Wege  durchlaufen,  gegenüber  dem  oben  ab- 
geführten viel  stärkeren  unJ  öfter  auftretenden  Rutschen  und 
("■leiten  eigentlich  für  viel  zu  teuer  erkauft.  Mir  sind  Fahrer 
bekannl.  die  das  Differential  festgestellt  haben  oder  wegen  eines 
Bruches  feststellen  mußten  und  hierbei  keinen  größeren  Verschleiß 
ihrer  Pneumatiks,  als  alle  anderen  Fahrer  auch,  aufzuweisen 
halten,  sowie  anstandslos  jede  Kurve  nehmen  konnten.  Außerdem 
ist  es  noch  nicht  festgestellt,  ob  nicht  gerade  das  Differential- 
getriebe die  Hauptschuld  an  dem  Schleudern  der  Wagen  auf 
Teuchler  Slraßenoberfhehe  trügt. 

Man  ersieht  aus  diesen  nur  zu  leicht  und  oft  eintretenden 
Mißständen  und  Fehlern,  in  wie  hohem  Maße  man  nur  auf  die 
t.eschicklichkeit  und  den  guten  Willen  des  ('hauffers  angewiesen 
ist,  wenn  der  Wagen  geschont  werden  soll.  Daß  es  solche 
Chauffeure  noch  sehr  wenige  gibt,  die  diese  beiden  unbedingt 
notwendigen  Vorzüge  besitzen,  beweist  die  kurze  Lebensdauer 
unserer  meisten  heutigen  Wagen.  Um  das  Automobil  selbst  zu 
steuern,  fehlt  wohl  den  meisten  Besitzern  heute  die  Zeit,  sich 
die  hierfür  nötige  Geschicklichkeit  anzueignen.  Der  wegen  der 
Kompliziertheit  der  Steuerung  mit  in  Kauf  Zu  nehmende  Chauffeur 
spielt  heute  bei  der  Anschaffung  und  Inbelriebhaltuug  eines  Wagens 
einen  bedeutenden  Faktor,  da  man  einen  Chauffeur  mindestens 
auf  jährlich  2<>0()  M.  in  Rechnung  stellen  muß.  Viele  schrecken 
nur  aus  diesem  Grunde  vor  dem  Kauf  dieses  Gefährtes  zurück, 

Begegnet  mini  dem  Wagen  auf  der  Landstraße,  so  belustigt 
er  alle  Nichlautoinobilisten  durch  sehr  intensiven  Geruch  and 
groUe  Staubwolken,  die  einem  für  lauge  Zelt  den  Atem  nehir.cn 
•  und  die  Aussicht  rauben.  Der  Geruch  rührt  von  dem  nicht  voll- 
kommen verbrannten  Benzin  der.  während  der  Staub  durch  die 
sam.cn Je  Wirkung  und  das  Rutschen,  bezw.  das  Auskratzen  der 
Pneumatik*  emp.irgesclileuderl  wird.  Weiter  ist  es  der  Lärm, 
zusammengesetzt  ans  dem  Klappern  der  Zahnrader,  dem  Rasseln 
der  Ketten,  den  trat  einem  Knall  aus  dem  Schalldämpfer  aus- 
tretenden Vcrmvnnungsgasen.  der  auf  Jen   Straßen  die  Pferde 
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scheu  macht,  durchgehen  läUt  und  hierdurch  schon  vieirsich  zu 
sehr  schweren  Unglücksfällen  geführt  hat. 

So  beschaffen  ist  unser  heutiges  modernes  Automobil,  das 
aber  trotz,  seiner  vielen  anhaftende;!  Mangel  gekauft  wird,  da  es 
eine  Menne  von  Vorteilen.  Annehmlichkeiten  und  Genüssen  bietet, 
welche  das  an  Schienen  gebundene  Fahrzeug  oder  der  von 
Pferden  gezogene  Wagen  niemals  zu  bieten  vermag.  In  viel 
höherem  Maße  wird  aber  dieser  Kaut  stattfinden,  wenn  die 
Automobile  einfacher,  betriebssicherer  und  billiger  werden,  ohne 
(.erauscu  fahren,  leicht  im  Gewicht  und  einlach  in  der  Bedienung 
und   Wartung  ausfallen,   so   dal)   jeder   nach  kurzer  Zeil  damit 


umzugehen  versteht.  Dann  erst  wird  das  Automobil  der  Allgemein- 
heit in  dem  Umfange  zugänglich  gemacht,  den  es  Seinem  Wesen 
nach  wohl  verdient. 

Das  heutige  Automobil  ist  oben  loidtr  die  raffinierte  Lösung 
eints  uarichtigen  Systems.  Es  ist  gekennzeichnet  durch  die  An- 
passung des  Wagens  an  den  Explosionsmotor. 
Automobil  verlangt  notwendig  die  umgekehrte 
Motor  dorn  Fahrzeugbetrieb  anzupassen. 

Nicht  herabzusetzen,  sondern  in  dieser  Richtung  anzuregen, 
ist  der  /.weck  vorstehender  Kritik. 


Sünden  bei  Freund  und  Feind. 

Zcitgcroäfle  Betrachtungen  von  I >r.  F.  Hauff.*) 


Wer  hatte  vor  10  Jahren  wohl  geglaubl.  daß  heute  gegen 
das  Automobil  eine  geradezu  feindselige  Stimmung  in  den  weitesten 
Kreisen  herrschen  wurde,  ein  wildes  Aufgebot  von  l'olizeibestim 
inungcn  und  das  Geschrei  nach  einer  Gesetzgebung,  die  nach  dem 
Herzen  gar  nicht  weniger  im  einlachen  Verbieten  des  Automobils 
bestehen  dürfte. 

Woher  nur  diese  Feindschaft?  Kin  verkehrsreaktionärer 
Zug.  sagt  man.  geht  durch  unsere  Zeit,  und  daß  der  heutzutage 
besonders  leicht  erregbare  Neid  mächtig  mitwirkt,  mag  sein.  Aber 
das  genügt  doch  nicht  zur  Krkläruug  der  heutigen  Animosität 
gegen  den  Motorwagen.  Nicht  immer  war  es  so:  anfänglich  be 
gleitete  die  ersten  Wagemutigen  eigentlich  mehr  eine  Art  schaden- 
frohen Mitleids,  wenn  man  das  .Proletarier- Fuhrwerk",  den 
.Klapperkasten".  .Stinkwagen"  usw.  daher  humpeln,  oft  stecken 
bleiben  und  die  Insassen  mit  mehr  oder  weniger  Krfolg  sich  daran 
abmühen  sah,  aber  es  war  kein  feindseliger  Zug  darin,  im  Gegen- 
teil: gab  es  auch  nur  Wenige,  die  sich  seiher  damit  abplagen 
wollten,  so  gab  es  doch  damals  Viele,  die  mit  Vertrauen  und 
Wohlwollen  auf  den  noch  in  den  Kinderschuhen  steckenden 
Motorwagen  schauten  und  von  seiner  (Entwicklung  eine  schätzens- 
werte Krgänzung  unserer  bisherigen  Verkehrsmittel  erwarteten. 
Von  den  auch  nicht  alle  Werdenden,  denen  jede  Neuheit  über- 
haupt verhallt  Lst,  kann  man  ruhig  absehen. 

l'nd  heute?  I)a  lese  man  einmal  eine  Zusammenstellung 
aller  „Vorschriften  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen",  wie 
sie  z.  B.  ein  wackerer  Schwabe  geliefert  hat.  "> 

Wer.  abgesehen  von  dem  Geist,  in  dem  diese  l'olizeivor- 
sch  ritten  und  die  Rechtsprechung  gegen  Automobilisten  heutzutage 
und  erst,  wenn  das  famose  I  lattpllichtgesetz  da  ist,  gehandhabt 
werden,  wer.  sagen  wir.  darnach  noch  Lust  hat.  sich  einen  Wagen 
Zuzulegen  oder  zu  behalten,  muß  entweder  selbst  lür  einen  Deutschen 
ungewöhnlich  geringe  Abneigung  gegen  freiwillige  Stellung  unter 
Polizeiaufsicht  oder  aber  eine  besonders  starke  Oplerwilligkcit 
für  eine  gute  Sache  und  Zuversicht  auf  eine  bessere  Zukunft  haben. 

L'm  nur  2  l'unkte  zu  streifen: 

I'ür  jeden  Kenner  der  Dinge  ist  es  auUer  Frage.  daU  das 
Fahren  mit  guten  Pferden,  besonders  gar  Viererzügen  etc.  vom 

*(  Wir  geben  diese  vor  Gngerer  Zeit  nie  ilergeschiicbencn  Aus 
fUhrungcn  wegen  des  vielen  Zutreffenden  und  Beherzigen*  wi-tlen,  'la- 
ste enthalten,  wieder,  ohne  in  allen  Punkten  mildem  in  Automobilisten- 
kreisen  hochgeschätzten  Verfasser  einig  in  gehen.  D.  R, 

"I  C.  l.antenschläjrer,  Oberamtmann  in  Stullgai t.  j.  I!.  Metzlei  «he 
Bachhandlung  I<i06. 


Retten  ganz  zu  schweigen  ungleich  schwerer  als  das  mit  dem 
Automobil  und  daß  bei  gleicher  Sorgfalt  und  entsprechender  Ge- 
schicklichkeit die  Gefahr  für  Wagen  und  Insassen,  wie  für  die 
l'mgchung  beim  ersteren  ungleich  größer  ist:  trotzdem:  Befähigungs- 
nachweis für  Autofahrer,  nahezu  auf  Großjährige  beschrankt,  und  das 
Recht  jedes  Landgendannen,  den  Automobilisten  jederzeit  auf 
Vorzeigung  einer  lierechtigungskarte  anzuhalten  !  Die  Steuer  auf 
den  Motorwagen,  auch  auf  den  dem  F.rwerb  dienenden,  wie  bei 
Acrzlcn.  Kaufleulen  etc.  charakterisiert  sich  beim  völligen 
Fehlen  einer  solchen  auf  alle  Luxuspferde  einfach  als  i'hikanc 
gegen  das  Automobil. 

l'nd  dann  die  AeuUerungen  alle,  die  man  zu  hören  bekommt 
selbst  in  Kreisen  .hoch  Gebildeter"  über  den  armen  Kraftwagen: 
Da  hat  man  sich  Jahr  und  Tag  Mühe  gegeben,  bei  l'nhefangenen 
und  Gerechten  auch  mit  allem  Frfolg.  zu  zeigen,  was  der  Kraft- 
wagen, selbst  auf  seiner  heutigen  durchaus  noch  nicht  vollkommenen 
Fntwiekluiigssiufc  bei  einigermaßen  vernünftiger  Handhabung 
leisten  kann  und  was  für  Perspektiven  seine  Ausgestaltung  nach 
Beseitigung  heuliger  Mängel  eröffnet:  z.  B.  vom  Standpunkt  der 
Tierschutzvereine.  welchen  doch  klar  sein  müßte,  daß  der  F.rsatz 
der  Pferde-  durch  Motorwagen  allein  beim  städtischen  Droschken- 
wesen mehr  Anlaß  zur  Tierschiuderei  beseitigen  würde,  als 
unbeschadet  aller  Anerkennung  für  sie  ihre  ganze  Tätigkeit 
zusammen.  Hat  sich  aus  ihren  Kreisen  auch  nur  eine  Stimme 
für  das  Automobil  erhoben? 

l'nd  gerade  jetzt  diese  Hetze!  Jetzt,  da  die  Mängel,  wenn 
auch  langsam,  schwinden!  l'rtcilt  denn  die  Menge  immer  nur 
nach  dem  Unwesentlichen.  Acußerliclten.  ohne  alles  Verständnis 
lür  den  Kern  einer  Sache1  l'nd  gehls  allem  Neuen  und  überall 
so  wie  dem  Motorwagen,  daß.  wenn  er  Staub  aufwirbelt, 
man  ihn  statt  den  schlechten  Straßenzustand  tadelt,  unter  dem 
man  doch  ohne  den  Motorwagen  gelitten  hat  und  leidet- 

Ks  ist  für  den  Automohilfrcund  manchmal  recht  schwer, 
nicht  sehr  bitler  zu  werden  gegen  die  r.a  sagen  wir  hall 
öffentliche  Meinung. 

Freilich  muß  mau  der  auch  manches  zu  gute  halten;  seit 
einigen  Jahren  hat  ja  eine  gewisse  Sorte  von  .Kraftfahrern" 
i  Herr-Gott,  bewahre  das  arme  Automobil  vor  ihnen 'i  Alles  getan, 
um  den  Aulnmobilismus  mit  Gewalt  unpopulär  zu  machen  und 
nicht  etwa  blos  bei  den  Massen.  Auch  die  berechtigten  Kr- 
Wartungen  wahrer  Freunde  sind  durchaus  nicht  alle  erfüllt 
worden.     Sie  haben  gezählt  auf  die  Knlwicklung  des  Automobils 
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Ziim  allgemein  anerkannten,  preiswürdigeu  ( iebrauchsgogenstand 
Vieler.  Was  ist  es  aller,  abgesehen  von  relativ  seltenen  erst 
ganz  neuerdings  zur  Geltung  kommenden  Ausnahmen  in  den 
Anteil  der  Allermeisten :  Kir.  teures  Spielzeug  weniger,  das 
..der  Allgemeinheit  eine  derartige  Belästigung  und  t  icfihrdung 
^■bracht  hat.  daß  sie  naturgemäß  die  Klinke  der  Gesetzgebung 
dagegen  ergriffen." 

Diese  erst  kürzlich  gefallenen  Worte  des  Vorstandes  eines 
großen  städtischen  Gemeinwesens  sind  so  bezeichnend  für  die 
heutige  Stimmung  selbst  des  ernst  zu  nehmenden  Publikums,  wie 
die  gleichzeitige  Aeußerung  eines  hervorragenden  Finanzmanncs: 
.zum  Automobil  muH  man  sehr  viel  Zeit  und  (leid  übrig  haben". 
Also  gerade  das  Charakteristische  des  Automobils,  wie  es 
heute  eine  von  Allen  anerkannte  Tatsache  sein  könnte  und  nur 
den  Wenigen  einleuchtet,  die  der  Sache  auf  den  (inind  und  über 
gegenwärtige  Mängel  hin  wog  in  die  Zukunft  sehen:  die  Zuver- 
lässigkeit. Sicherheit  und  Billigkeit,  gerade  das  spricht  man 
ihm  ab!! 

Daü  es  so  weil  kommen  kounto,  dafür  den  Kehler  nicht 
auch  bei  uns  selbst,  d.  h.  bei  den  Automohilprofcssionistcn  und 
freunden  zu  suchen,  hieße  wirklich  Vogcl-Straußpolitik  treiben. 
Tatsächlich  gehörte  sehr  wenig  Selbsterkenntnis  dazu,  die  Fülle 
grober  Fehler  und  Sünden  zu  erkennen,  die  gemacht  worden, 
und  wenn  im  Nachstehenden  einige  Wahrheiten  recht  hitter 
klingen,  immer  besser,  als  das  Zuckerwasser,  das  in  einer  ge- 
wissen Sorte  von  ..Fachblältern"  verzapft  wird,  mit  einem 
Heigeschmack  nach  dem,  was  der  Amerikaner  ein  .mutual  admiralion 
comittee"  nennt. 

Da  wird  immer  auf  die  Unsumme  von  geistiger  Leistung 
und  bedeutsamen  Krtindungoii  hingewiesen,  welche  auf  dem  Gebiet 
des  Automobilwesens  sich  augeblich  überstürzen,  und  so  wunder- 
selten hört  man  eine  Aeußerung  des  Bewußtseins,  was  Alles 
nicht  geleistet  wurde,  das  ganz  gut  hätte  geschehen 
können  und  sollen. 

»is  auf  bedeutungslose  Ausnahmen  hat  sich  seit  lange  schon 
eine  Konstruktion  durchgesetzt,  die  in  ihren  Grundzügen  genau 
wie  heute  zu  Beginn  des  Jahrzehnts  fertig  vorhanden  war,  und 
die  immer  wachsende  Gleichförmigkeit  der  verschiedenen  Marken 
trat  auf  allen  Ausstellungen  der  letzteren  Jahre  hervor. 

Die  Motoren  und  die  Anordnung  des  Ganzen  sind  nicht 
mehr  in  ihren  einzelnen  Teilen  so  unzugänglich  und  konfus,  wie 
anfangs,  die  , Karrosse ric"  ist  nicht  mehr  so  häßlich,  das  Geräusch 
nicht  mehr  so  aufdringlich,  der  Gestank  nicht  mehr  so  durch- 
dringend, freilich  manchmal  auch  der  noch  schlimm  genug:  man 
sieht  fast  keine  viel  zu  schwachen  und  keine  unnötig  schweren 
Wagen  mehr,  im  l'cbrigcn  wartet  man  noch  immer  auf  die  Lösung 
der  l'ebertragungsfragc.  denn  die  heutige  Standard-Ausfährung 
und  der  heutige  Stand  der  Frik'.ionsübertragung  befriedigt  doch 
ganz  gewiß  keinen  ernsthaften  Fachmann.  Oh  das  I'ittlcrgetriebe. 
eine  der  ganz  wenigen  diesen  Namen  verdienenden  F.rlindimgen 
der  letzten  7  S  Jahre,  sich  praktisch  bewähren,  ob  an  Stelle  des 
durch  alle  Aenderungen  nur  schlecht  versteckten  bisherigen 
Kackens  und  Zerren*  bei  jedem  Wechsel  etwas  wirklich  Be- 
friedigendes kommen  wird;  Man  wagt's  kaum  zu  hu  ff  „Mi;  es 
w.ne  last  zu  schiinl 

Die  <;ie;c!ib)ni:iuke:t  wäre  a-i  sich  gar  kein  Fehler,  i-n 
G^.-cuil.  auch  i der  heutige  Sti'ularJ-Typ  bewiesen,  daß  nun 
"•••»H  seiin-i  Mä:  txvi  c-'-'h  g.nz  gut  mit  ihm  arV>.  iten  kann  und 
'•'.vi;  einmal  im  Atit«..m:.tilwvser.  Einheitlichkeit  herrschte,  so  wäre 
-Ins  eh  Segen. 
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Dagegen  aber  und  das  Ist  J.-r  Fluch  -  herrscht  die 
Einseitigkeit.  Viel  zu  viel  belaßte  man  sich  lediglich  mit  dem 
Sportsmäßigen,  insbesondere  dem  Kenn-  und  „Toureinvagen.-  An 
die  Ausgestaltung  des  immer  noch  kaum  in  den  Anfängen  auf- 
tretenden richtigen  Gebrauchswagens  ")  ist  man  nicht,  jedenfalls 
nicht  beizeiten  und  mit  dem  nötigen  Nachdruck  heran  .  und  der 
Herbeiführung  von  Einheitlichkeit  und  von  System  im  llilfswcsen 
ist  man  von  mancher  Seite  augenscheinlich  sogar  entgegengetreten ! 
Nicht  als  ob  es  an  rühmenswerten  Ausnahmen  gefehlt  hatte;  aber, 
wie  und  warum  es  so  kam.  bleibe  jetzt  unerörtert:  im  großen 
und  ganzen  vermochten  sie  das  Bild  nicht  zu  ändern ;  zun»  Schaden 
des  Automohilismus  als  solchen  hat  sich  diese  sportliche  Ein- 
seitigkeit viel  zu  viel  in  den  Vordergrund  gedrängt,  und  sie  ist 
mit  ihren  Begleiterscheinungen  in  erster  Linie  an  der  heutigen 
L'upopularität  des  Automohils  schuldig. 

Nicht  viel  weniger  freilich  auch  der  damit  zusammenhängende 
noch  viel  zu  hohe  I'reis  der  besseren  Marken:  mochte  der  Reiche 
aus  irgend  welchen   Gründen  bisher  ein  Mehrfaches   des  ange- 
messenen Preises  bezahlt,  und  mögen  die  Abnehmer  sich  haben 
linden  lassen,  soviel  ist  sicher:  für  die  teure  Spielerei  des  .  Protzen - 
fuhrwerk»  "    i rasch   wechseln   die  Auffassungen;  :,i   erwärmt  man 
sich  in  weiteren  Kreisen  nicht  nur  nicht,  sondern  nimmt  ihr  Vieles 
übel,  was  man  einem  dem  ernsthaften  Gebrauch  dienenden  Ver- 
kehrsmittel zu  gute   halten  würde.    Wenn  z.  B.  einem  schwer 
Kranken  oder  Verwundeten  der  Arzt  mit  Autoeilc  zu  Hilfe  kommt, 
wagt  auch   der  verbissenste    Gegner  nichts  zu  sagen,  drück: 
seihst  wohl  der  unfehlbarste  Schutzmann  über  die  „unzulässige" 
Geschwindigkeit  das  finstere  Auge  des  Gesetzes  zu.    Das  Unglück 
ist  nur,    daß  in  der  Vorstellung  der  Meisten   der  Gebrauch  de. 
Automobils  zu  ernsthaften  Zwecken  gar  nicht  existiert,  wohl  aber 
der   Begriff  der   , verkörperten  Rücksichtslosigkeit   unserer  Zeil" 
damit  verbunden  wird! 

Es  ist  also  gerade  das  Gegenteil  von  dem  erreicht,  was  mit 
dem  Sportsmäßigen  beabsichtigt  worden:  Bis  zum  Ueberdruü  mulltc 
man  und  muß  heute  noch  die  Behauptung  mit  anhören,  die  von 
Industrie  und  Automobilvereinigungen  betriebene  Renusport- 
hegünstigung  habe  den  praktischen  Hintergrund,  vom  Rennwagen 
zum  Gebrauchswagen  zu  gelangen.  Das  ist,  so  oft  es  widcrh'ilt 
wurde,  eben  so  töricht.  Selbstverständlich  können  tüchtige  Fach- 
leute auch  aus  den  Erfahrungen  an  Rennwagen  manches  Gute 
ziehen  für  den  Bau  von  Gebrauchswagen,  aber  nur  sehr  tüchtige 
und  diese  nur  bedingungsweise  und  relativ  wenig:  zu  ihnen  aber 
gehören  die  gewiß  nicht,  welche  zunächst  einen  Rennwagen  bauen 
wollen,  um  von  ihm  aus  den  Gebrauehswageu  gewissermaßen 
rückwärts  zu  konstruieren.  Wem  nicht  von  vorne  herein  klar  war, 
oder  heute  wenigstens  ist,  daß  der  Bau  eines  Rennwagens  von 
jeder  überhaupt  möglichen  und  erreichbaren  Geschwindigkeit  eine 
total  andere  Aufgab«  ist,  als  der  eines  Wagens  von  zwar  ge- 
ringer Geschwindigkeit,  der  aber  wiederum  Anforderungen  stellt, 
welche  beim  Rennwagen  einfach  wegfallen  und  umgekehrt,  wer 
als  ,< '.Instrukteur-  nicht  schon,  ehe  es  für  Rennwagen  verlangt 
wurde.  Tür  alle  Wagen  auf  die  für  eine  gegebene  Beanspruchung 
größtmögliche  Gewichtsersparung,  beste   Abfederung  etc.  hinzu- 

')  Darunter  ist  hier  und  im  Folgeodem  der  4-,  hachstens  6  sitiige, 
nicht  zum  Renne»  und  nur  in  tweiter  Linie  ru  Touren  bestimmte  Per- 
sonenwagen verstanden,  nicht  der  Last-  und  Omnibusu-agen  Dieie 
haben  ihre  giofo:  Hedeulung,  um)  ihre  Entwicklung  neuerlich  »«  nm 
sehr  ?.<  brgthun.  .\hcr  der  Schwer (lunkl  der  Bedeutung  de«  Molor- 
»•a« «••<•>  hceM  im  Gtbraui-hiwigen  in  obigem  Sinne;  „voiturettes"  und 
uh.-tt.aupl  du  niedliche  Spielreug  bleibe  autter  Betracht. 
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arbeiten  für  seine  verfluchte  Pflicht  unJ  Schuldigkeit  erkannt  und 
darnach  getan  hat.  von  dem  war  und  ist  nichts  Ersprießliches 
zu  erwarten  für  die  Entwicklung  eines  vernünftigen  Auto- 
mobilismus. 

Ganz  ähnlich  verhält  es  sich  mit  den  Bemühungen  zur 
Popularisierung  des  Automobils  durch  die  Kennen:  Ks  hat  doch 
kaum  Jemand  im  Ernst  geglaubt.  daß  z.  B.  das  Gordon  -  Bcnuett- 
Kennan  dem  Automobil  wirkliche  Freunde  erworben  hat,  die  es 
nicht  ohnedies  schon  waren  oder  geworden  wären;  und  auch 
die  sog.  Zuverlässigkeitsfahrten,  was  war  ihr  Erfolg?  Es  ist  ja 
klar,  daß  jeder  das  Verdienst  seiner  Leistung  nach  den  An- 
strengungen und  Bemühungen  bemiUt.  die  sie  ihn  gekostet  hat, 
und  daß  deshalb  von  den  ersten  sog.  Zuverlässigkeitsfahrten  un  bis 
heute  die  Automobilerzeuger  mit  Stolz  auf  die  wachsende  Prozent- 
zahl  der  Wagen  verwiesen,  welche  diese  Proben  bestanden  haben. 

Anders  der  nüchterne  Beurteiler :  der  sieht  die  Zahl  der  nicht 
bestehenden  Wagen,  trotzdem  doch  für  diese  Gelegenheiten  Alles 
aufgeboten  wird,  was  im  gewöhnlichen  Betrieb  nicht  möglich  ist; 
daß,  zumal  am  Anfang,  von  diesen  Veranstaltungen  als  von  den 
Unzuvcrlässigkeitsfahrtcn  gesprochen  wurde,  ist  ganz  verständlich. 
Die  meisten,  vor  Allem  die  llerkomerfahrt,  sind  übrigens  gar 
nicht  im  Kähmen  ihres  ursprünglichen  sehr  verständigen  Programms 
■geblieben,  sondern  in  erster  Linie  Schnelligkcitsrennen  geworden 
mit  immer  wachsender,  heute  geradezu  geschmackloser  Kilometer- 
fresserei  (400  km  Tag!?!).  Das  hat  ihre  werbende  Kraft  für  das 
Automobil  ganz  gewiß  sowenig  erhöht,  wie  z.  B.  die  Zänkereien 
über  die  „ Bewertung",  welche  einen  fatalen  Mithon  gebildet  haben. 

Die  mag  übrigens  ausfallen  wie  sie  wolle,  der  mehr  oder 
weniger  ausgesprochen  dem  Rennwagen  nachgebaute  Touren- 
wagen, wie  ihn  derartige  Veranstaltungen  züchteten,  ist  doch  gar 
nicht  der  eigentliche  Gcbrauchswagcn.  Daß  man  ja  gerne  den 
Tourenwagen  sich  ausbilden  sieht,  zugegeben,  auch  daß  aus  ihm 
der  Kriegswagen  naturgemäß  am  ehesten  und  besten  sich 
entwickeln  wird,  ist  klar  und  läßt  seine  Pflege  hochbedeutsam 
erscheinen,  über  vorlaullg  warten  die  für  die  Entwicklung  eines 
ernsthaften  Automobilismus  maßgebenden  Interessenten  immer  noch  in 
erster  Linie  auf  den  als  solchen  gut  durchgebildeten  preiswerten 
Gebrauchs-Wagen,  zu  dem  ein  organisiertes  Unterbringungs-  und 
Hilfs- Wesen  gehört,  (nicht  auf  billigen  Schund!)  und  daß  man  sie 
so  lange  hat  warten  lassen,  ist  der  große  Kehler! 

Wenn  viele  Leute  gelaufen  kommen,  weil  es  wieder  mal 
was  zu  sehen  gibt.  z.  B.  Herkomer-Fahrer  oder  Aehnliches.  ist 
das  ein  Beweis  von  Interesse  für  die  Sache  des  Automobils? 
Wer  redet  denn  von  Interesse  für  den  edlen  Reitsport  bei  der 
großen  Masse  der  Zuschauer  eines  Pferderennens,  auf  welche 
beim  Wegfall  aller  Reize  für  den  Pferdekenner  lediglich  ödes 
Welt-  und  Sensationsbedürfnis  wirken  kann,  das  den  lieben  süßen 
und  sauren  Pöbel  hinter  jedem  Spektakel  herlockt.  In  Mil\  Eyth's 
vortrefflichem  Buch  .Hinter  Pflug  und  Schraubstock"  ist  ergötzlicr 
beschrieben  der  Erfolg  eines  von  einem  findigen  Yankee  zwischen 
zwei  Dampfpfluglokomobilen  im  Jahre  IS64  in  New- Orleans 
arrangierten  Rennens,  ein  aufgelegter  Blödsinn,  der  von  Zehn- 
tausenden begafft  und  bejubelt  wurde,  denen  die  epochale  Bedeutung 
des  vorher  längere  Zeit  gezeigten  Dampl'pflügcns  einfach  entgangen 
oder  gleichgiltig  geblieben  war!  Das  gibt  einen  Maßstab  dafür, 
was  von  lebhafter  Zuschauer-Beteiligung  bei  Rennen  überhaupt 
zu  halten  ist. 

Es  lag  ja  viel  Verlockendes  für  die  Autumobilbaucr  in  dieser 
übertriebenen  Pflege  des  Rennwesens,  als  jene  Leute  auftraten, 
welche  einfach  jeden  noch  so  übertriebenen  Phantasiepreis  zahlten 


für  ein  Chassis,  eigentlich  ohne  jede  Karosserie,  wenn  nur  das 
Ding  recht  rannte;  die  Kehrseite  dir  Medaille  kam  freilich  zum 
unliebsamen  Vorschein,  als  der  Rennwagenbaii  und  die  Beschickung 
der  Rennen  zum  vermeintlich  unentbehrlichen  Bestandteil  der 
Reklame  der  ersten  Kinnen  und  die  damit  verbundenen  gewaltigen 
Unkosten  auf  die  Preise  auch  der  Nichtrenn -Wagen  geschlagen 
wurden,  diese  schon  damit  zum  Luxusgegenstand  stempelnd. 

Aber  auch  sonst  wurden  schwere  Kehler  gemacht,  die  mit 
der  oben  erwähnten  Einseitigkeit  teilweise  in  Zusammenhang 
stehen:  so.  daß  man  lange  und  oft  heute  noch  nicht  zu  rationeller 
Fabrikation  vorgeschritten  ist  und  daß  .Neukonstruktionen" 
nicht  immer  das  Produkt  zielbewußter  Versuche  sind.  Hallen 
doch  manche  .leitende"  Firmen  lange  Zeit  Versuchswagen  über- 
haupt nicht!  L>ic  Rolle  solcher  mußten  die  in  fremde  Hände 
gelangten  Wagen  spielen,  deren  betr.  Abänderungen  damit  jeder 
sicheren  Bewertung  sich  entzogen.  Die  so  genährte  Unsicherheit 
führte  zu  immer  wieder  neuen  Versuchen,  nein  Pröbeleien  und 
diese  manchmal  nach  langen  Umwegen  zum  Alten  zurück.  Damit 
blieb  der  leidige  Zustand  in  Permanenz,  daß  man  sich  bei  un- 
bedeutenden Reparaturen  selbst  am  K.rzeugungsorte  der  einzeln 
, gebauten"  sündteuren  Wagen  mangels  jeglichen  vorrätigen  Ersatz- 
teils auf  wochenlanges  Stilliegen  und  ganz  unverhältnismüüigc 
Kosten  gefaßt  zu  machen  hatte.  Darin  mag  viel  Wandel  geschaffen 
sein  oder  immer  mehr  werden,  aber  der  irrtümlich  verallgemeinerte 
Eindruck  unlieber  Erfahrungen  .zum  Automobilfahren  muß  man 
sehr  viel  übrige  Zeit  und  Geld  haben"  schreibt  sich  davon  her 
und  sitzt  zum  Schaden  der  Autosachc  nur  zu  fest  hei  vielen,  die. 
selbst  im  Luxus  und  als  reiche  Leute,  unverhältnismäßigen  Auf- 
wand meiden. 

Versuch  und  Pröhclei  sind  eben  zweierlei;  Versuch  ist  der 
Vorgang,  vermittelst  dessen  der  Meister  vom  Bekannten  ausgehend 
auf  ihm  bewußten  Wege  methodisch  zur  Bestimmung  des  Un- 
bekannten gelangt,  oder  den  richtigen  Weg  zu  einem  ihm  gegebenen 
Ziel  findet;  der  Pröbler  tastet  auf  gut  Glück  im  Nebel  herum, 
hringt  unter  günstigen  Umständen  auch  etwas  heraus,  bemißt  aber 
dann  den  Wert  des  so  Erreichten  nach  der  Länge  seiner  Umwege 
und  ihrer  enormen  Kosten,  die  sich  der  Sachkundige  erspart 
hätte.  Man  vergleiche  damit  auf  anderem  aber  verwandtem 
Gebiet:  Werner  Siemens  und  die  englischen  .Praktiker",  die  seine 
gründlich  wissenschaftliche  Bildung,  den  Grundstein  der  heutigen 
stolzen  Elektrotechnik  .scientific  humbug"  zu  nennen  beliebten. 

Der  Autotechnik  ist  kein  Werner  Siemens  erstanden.  Von 
ihrer  Bedeutung  im  Verhältnis  zu  jener  mag  man  denken,  wie 
man  will,  viel  Weilblick  hätte  nicht  dazu  gehört,  auch  sie  von 
vornherein  als  des  Schweißes  der  Besten  wert  zu  schätzen, 
aber  eine  gewisse  leise  Bitterkeit  kann  der  Aotnmnbilfieund 
darob  nicht  unterdrücken  —  die  wissenschaftliche:)  Kreise  des 
Maschinenbaues  haben  mit  wenig  Ausnahmen  recht  lange  eine 
vornehm  kühle  Zurückhaltung  ihr  gegenüber  beibehalten  und 
dadurch  ist  ihr  die  reiche  Förderung  entgangen,  welche  anderen, 
sozusagen  schon  zunftfähig  gewordenen  technischen  Gebieten  die 
innige  und  vielfache  Wechselwirkung  zwischen  Theorie  und  Praxis 
gebracht  hat.  Möge  gründlicher  Umschwung  in  dieser  Beziehung 
das  Versäumte  b'"iU  ausgleichen! 

Die  Krage,  ob  und  inwieweit  es  ein  Kehler  so  vieler 
Autnmobiltirmcn  auf  rein  geschäftlichem  Gebiet,  sich  bezüglich 
des  Verkehrs  mit  ihren  Abnehmern  ganz  in  die  Hände  ihrer 
Gcncrulverk.iufer,  Verkaufsgesellschaften,  oder  wie  sie  sonst  heißen 
mögen,  zu  geben,  sei  hier  nur  gestreift  im  Zusammenhang  mit 
der  heutigen  Höhe  der  Preise  als  Ursache  der  U.npopulurität  des 
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Automobils.  Dieses  wie  nichts  anderes  s<iHie  man  meinen,  konnte 
der  verteuernden  Zwisctlcnhünde  cninilen. 

Nun  aber  auch  ein  Wort  von  den  .lutoinnbilistischcn  Ver- 
einigungen, an  Jenen  man  im  Zusammenhang  unseres  Themas 
nicht  vorbeigehen  kann,  da  sie  an  den  Sunden  ihren  leider  reich- 
lichen Anteil  haken. 

C.vwitl.  es  herrscht  auch  hei  ihnen  viel  guter  Wille,  manch 
schöner  Ausatz  hat  sich  gezeigt,  aber  daneben  wie  viel  hose 
Schattenseiten!  Kein  Wunder  denn,  J.iü  auch  ihre  Betätigung 
so  wenig  zu  ändert)  vermochte  au  der  heuligen  betrüheiulcn 
Begriffsverwirrung  des  großen  Publikums  über  das  Autr. mobil, 
sie.  wie  die  Industrie,  hätten  sich  ein  besseres  Ziel  setzen  können 
als  das  einseitige  Betonen  des  SportmaUigen.  Anfänglich  trat 
dies  übrigens  nicht  hervor.  Den  Begründern  des  „Mitteleuropäische:) 
Motniwagenvcriins"  z,  B,  schwebt«'  eine  mulalis  mutauJis  dem 
Verein  deutscher  Ingenieure  nachgebildete  Organisation  vor.  dessen 
Prinzipiell  sich  doch  wahrhaftig  gut  bewahrt  haben:  warum  inuüte 
es  statt  der  so  mögliehen  Vereinigung  verschiedener  Kräfte  zu 
gemeinschaftlichen  Zielen  zur  heutigen  Zerfahrenheit  kommen:; 
genug,  seine  und  ahnliehe  Bestrebungen  landen  den  erhofften 
Anklang  nicht,  zum  mindesten  nicht  in  dem  erwünschten  l'mfang: 
ziemlich  allgemein  nur  war  die  Neigung  der  meisten  Automobil 
Vereinigungen,  sich  die  englische  Gewandung  des  „Kluh"  anzutun. 
Das  wäre  schön  und  gut,  ist  damit  aber  auch  etwas  vom  ('reist 
des  englischen  Klubwesens  über  sie  gekommen? 

In  ihrem  Vaterlnndc  sind  die  Begriffe  „Klub- und  „Gentleman" 
unlösbar  mit  einander  verbunden:  Gentleman  aber  ist,  wer  die 
grolle,  von  lange  her  ererbte  Freiheit  des  Britten  stets  sich  erwirbt 
durch  Selbstzucht  und  Rücksichtnahme  auf  mehr  oder  weniger 
berechtigte  Gefühle  und  Interessen  anderer,  wenigstens  seiner 
l.andsleute,  und  stets  die  Förderung  des  Ganzen  durch  die  spezielle 
Betätigung  des  Einzelnen  im  Auge  hat.  wozu  ihm  eben  der  „Kluh- 
dus  Hauptmitlel  ist. 

K-s  bleibe  dem  geneigten  Leser  «iberlassen  zu  urteilen, 
inwieweit  unsere  Automobilklubs  dem,  von  menschlichen  Schwächen 
übrigens  auch  nicht  freien,  englischen  Vorbild  entsprochen  haben. 

Wenn  ihnen  schon  das  SportmaUigc  in  erster  Linie  stehen 
sollte,  so  durfte  man  erst  recht  die  Aeulierung  des  Bewulitseins 
erwarten.  daU.  abgesehen  von  seiner  Neuheit,  kein  anderer  so  sehr 
als  der  Autospnrt  Ji«'  Nebenmenschheit  in  .Mitleidenschaft  zieht 
und  dati  es  galt,  die  unausbleiblichen  Gegensätze  zwischen  Autlcr 
und  Nichtautler  zu  mildern,  nicht  zu  verschärfen.  l'nd  das  wäre 
garnicllt  so  schwer  gewesen:  diese  Gegensatze  habeil  ja  keinen 
tieferen  prinzipiellen  Grund,  sondern  wurzeln  hauptsächlich  nur 
n  der  Scheu  der  meisten  vor  allem  Ungewohnten,  welche  Scheu 
sie  alle  Vorzöge  übersehen  und  alle  Nachteile  übertreiben  lallt: 
der  rnmut  ober  den  vermeintlichen  und  wirklichen  MiUbrauch 
einer  neuen  Sache  kehrt  sich  zudem  immer  gegen  diese  selbst 
und  ihren  berechtigten  Gebrauch.  Darum  muliteu  die  Vereinigungen, 
lüelieii  sie  wie  sie  wollen,  die  .Mittelpunkte  abgeben,  von  denen 
aus  die  Widerlegung  unbegründeter  Bedenken,  die  Beseitigung 
der  nur  natürlichen  Acngstlichkeit  vieler  an  sich  durchaus  nicht 
l  'übelwollender,  die  Bekämpfung  der  Mitistände.  besonders  der 
groLScn  und  kleineu  Auloniobilunarten  organisiert  und  geleitet 
werden  konnten,  ohn«:  es  erst  zu  i  im-r  Mobilmachung  der  <  »effent 
liehkiit  gegen  die  Mitistände  und  damit  gegen  den  Motorwagen 
überhaupt  kommen  zu  lassen. 

Auch  ihr  bester  Freund  wird  nicht  beh.iupi.j-)  konner.,  d.iü 
die  .Klubs"  in  dieser  Beziehung  eine  glückliche  Mar.4,  bewährt 
baben.  und  we  in  noch  neuerlich  cn  preiiliischer  Landrat  imstande 


war.  das  Stein «verfe:)  gegen  Automobile,  wenn  nicht  direkt  zu 
entschuldigen,  so  doch  zu  erklären  durch  das  provncierende  Ge- 
bahren  der  Automobilisten,  so  mag  darin  blinder  AutnmnbilhaU 
liegen  so  viel  man  will,  aber  es  gäbe  denn  doch  zu  denken,  ob 
der  bisherige  Weg  zur  Popularisierung  des  Automobils  der  richtige 
war  und  ob  die  Klubs  nicht  hätten  Vieles  zum  Bessern  wenden 
können. 

Hierfür  hätte  sich  aber  auch  ein  reiches  Feld  positiver 
Tätigkeit  geboten,  so  durch  Schaffung  resp.  Förderung  von  Ein- 
heitlichkeit bezgl.  einer  Menge  Hinge  am  Automobil,  was  ohne 
Beengung  der  „(  oustruetcure"  in  ihren  „berechtigten  Eigen- 
tümlichkeiten- möglich  war:  und  noch  dankbarer  war  resp.  ist 
die  Aufgabe,  System  in"s  Hills  und  l'nterbringungswesen  zu 
bringen  in  groüzügig  angelegten  Instituten,  welche  in  rationellem 
Betrieb  zu  raisouahlen  Preisen  fabrizierter,  nicht  „gebauter"  ein- 
heitlicher Wagen  in  groUcrZuhl  Zeigen  können,  was  das  Automobil 
zu  leisten  vermag,  nicht  etwa  nur  nach  km-Stundc  oder  km-Tag. 
sondern  nach  Sicherluit  in  jeder  Beziehung.  Annehmlichkeil  unJ 
Bilhgkeil.  Hatten  wir  das  auch  nur  seit  kurzer  Zeit,  was  wir 
längst  schon  haben  konnten  und  müutcn.  so  gäbe  es  heute  keine 
ernst  zu  nehmenden  Gegner  des  Automobils  mehr;  dali  aber  der- 
artige Institute  heute  noch  fehlen,  selbst  an  den  Heimstätten  erster 
„mallgehcridcr"  Automobiltirmen.  wo  die  gegenseitige  Anlehnung 
die  günstigsten  Bedingungen  für  sie  bieten  würde,  ist  eine  blamable 
Unterlassungssünde,  für  welche  die  Sorgen  unserer  Tage  eine 
nicht  unverdiente  Strafe  bilden. 

Also  auf  jetzt,  der  Einseitigkeit  ist  genug,  dem  Sport,  was 
ihm  gebührt,  aber  lalit  uns  Willen  und  Tatkraft  sehen  zur  Schaffung 
•  ines  ernsthaften  im  besten  Sinne  populären  Auto, 
mohilismus! .' 

An  dem  wird  auch  hämische  und  verbissene  Gegnerschaf: 
abprallen,  resp.  die  ihn  pflegen,  können  sich  ihrer  leicht  erwehren 
und  ihre  Stimme  mit  Nachdruck  und  Erfolg  erheben;  heute  ist 
es  nicht  so. 

Es  liegt  vielmehr  über  dem  Verhalten  mancher  Automohil- 
kreise  eine  merkwürdige  Zurückhaftung,  fast  wie  der  Druck  eines 
schlechten  Gewissens:  Leute,  die  sich  bewuUt  sind,  Eordercr  und 
Mehrer  einer  guten  Sache  zu  nein,  die  müUten  mit  ganz  anderem 
Geist  und  mit  anderem  Feuer  auftreten  gegen  das  ganze  Geschrei 
und  den  furor  legislativus,  der  hinter  dem  berechtigten  Bestreben, 
die  Auswüchse  zu  treffen,  eine  Automobilgegnerschaft  verbirgt, 
die  schUcliüch  bei  der  grollen  Masse  zu  erklären,  bei  berufenen 
Gesetzgebern  aber  unter  keinen  l'mständen  zu  entschuldigen  wäre. 

Man  unterschätze  die  Gefahr  nicht;  schon  liegt,  wie  Öechel- 
häuser  unlängst  in  einer  bemerkenswerten  Darlegung  gezeigt  hat. 
in  der  eingeschlagenen  Hafipflichtgesetzgebung  hcwuÜI  oder  un- 
hcwulit   ein   Totschlagsversuch   gegen   den   Automobilismus  vor. 

Zum  grollen  Teil  ist  daran  freilich  mit  der  leidige  Zug  des 
Deutschen  schuld,  namentlich  desjenigen,  der  sich  einmal  Jes 
Besitzes  einer  sogenannten  höheren  Bildung  bcwuut  ist.  ruhig 
mitreden  und  auch  bei  dir  Gesetzgebung  mitwirken  zu  wollen 
über  Dinge,  die  er  nicht  aus  eigener  Anschauung  kennt.  Das 
tritt  wie  auf  anderen  Gebieten,  so  besonders  bei  den  schon 
bestehende:)  und  vorgeschlagenen  AuloinobilgesetZen  hervor  und 
an  dieser  Stelle  sei  es  einmal  rund  herausgesagt:  Auch  der  fraglos 
allgemein  Gebildete  muli  sich  gründliche  Kenntnis  vom  Motorwesen 
verschafft,  als  Selbstfahrer  mindestens  einige  Tausend  km  zurück- 
Belegt  und  dabei  die  für  Jeden  stets  überraschenden  Erfahrungen 
gesammelt  haben,  um  ein  zutreffendes  Bild  über  alles  Einschlägige 
und  damit  die  Fähigkeit  zum  Mitreden  bei  Automobilgesetzen  zu 
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erwerben.  Man  wende  nicht  ein.  es  gäbe  für  technische  Details 
ja  Sachverständige.  Das  richtige  Befragen  von  Sachverständigen 
überhaupt  und  die  Verwertung  ihrer  Gutachten  setzt  einen  firad 
von  allgemeinem  Verständnis  voraus,  der  leider  oft  genug  fehlt, 
in  unserem  Kalle  aber  ohne  automobilistische  Praxis  in  obigem 
Sinne  einfach  ausgeschlossen  ist. 

Hicse  aber  zeigt  das  Automobil  in  ganz  anderem,  viel 
günstigerem   Licht,  dall  sein  Gebrauch    und  Rücksichtslosigkeit 
nicht  identisch  sind,  zum  mindesten  nicht  für  den  (ientleman, 
dall  sein  Sinn  und  Wesen  nicht  beurteilt  werden  darf  nach  dem 
gelinde   gesagt  l'nge reiften    des    zur    Zeit  ungebührlich 

sich  vordrängenden  .Sport"  in  seinen  mancherlei  Kormen;  sie 
zeigt  aber  auch  jedem  Denkenden,  welch*  schwere  Verantwortung 
diejenigen  sich  aufladen,  welche  das  Automobil  in  seinem  eben 


erst  begonnenen  Werdegang  vom  Spielzeug  zum  für  die  Allge- 
nieinheit  unschätzbaren  Werkzeug  stören  und  hemmen  mit  einer 
t'tcsctzgebung  der  Verärgerung  über  l^izukömmlichkcilcn,  welche, 
wie  Kinderkrankheiten,  der  einmal  unter  der  Leitung  der  Vernunft 
gesund  heranreifende  Aulomohilismus  selbst  am  besten  überwinden 
wird.  Wer  kennt  nicht  die  sinnige  Kabel  von  dem  Bären,  der 
entrüstet  die  Kliege  verscheuchen  wollte,  die  seinen  Zähmer.  einen 
frommen  Klausner,  im  Schlafe  störte  und  jenem  dabei  den  Schädel 
einschlug?  her  Bär.  das  ist  der  deutsche  Michel  und  was  ihm 
geistverwandt,  wenn  er,  wie  leider  schon  so  manchmal,  von  der 
Bierbank  und  dem  grünen  Tisch  aus  gegen  die  Kliege  eines  Mili- 
stand«  den  Stein  der  ('»esetzgehung  in  bester  Absicht  zum  Schutz 
derer  aufhebt,  denen  er  dabei  schweren  Schaden  tut. 
Hütet  Kuch.  die  Holle  des  Bären  zu  spielen! 


Der  gegenwärtige  Stand 
der  amerikanischen  luftgekühlten  /Motoren. 


Von  Ingenieur  Alois  Riehl.  Detroit,  U, 
Wieder  eine  andere  Methode  für  die  Kühlung  ist  bei  dem 
Logan-Motor  (Kig.  7)  in  Anwendung  gekommen.  Bisher  sahen 
wir  nur  Motoren,  hei  welchen  die  Kühlfläche  aus  Kippen  bestand, 
welche  mit  den  Zylindern  aus  einem  Stück  gegossen  waren.  Hier 
jedoch  linden  wir  ein  anderes  Material,  nämlich  Kupfer,  welches 
in  Ringen  in  die  Zylinder-Wandung  eingeschmolzen  ist.  Nur  die 
Zylinderköpfe  besitzen  die  üblichen  guUeiscrnen  Rippen.  Die  aus 
Kupferblech  gestanzten  Ringe  liegen  parallel  zu  einander  und  /.war 
enger  an  einander,  je  näher  sie  der  Verbrennungskammer  kommen. 
Sie  sind  zum  besseren  l'mlauf  der  Luft  durchlöchert  und  nach 
autlen  zugespitzt.  Was  bei  derartiger  Anwendung  anderer  Metalle 
Inflam  wichtig  ist,  ist  die  Art  der  Befestigung  auf  den  Zylin- 
dern. Der  Wirkungsgrad  einer  solchen  Kühlung  lätlt  nämlich 
sofort  nach,  wenn  die  betreffenden  Teile  wie  Rippen.  Stifte, 
Zacken  etc.  nicht  ganz 
innig  mit  dem  Zy- 
lindertnctall  verbunden 
sind.  Denn  eobald  jene 
Teile  lose  werden, 
sind  sie  nur  schlechte 
Wärmeleiter  und  die 

Möglichkeit  einer 
l'eberhitzung    ist  ge- 
geben.   Da   nun  der 

Ausdehnungs- 
koeffizient der  diversen 
Metalle  verschieden 
ist.  so  ist  hiermit  die 
(trundlagc    zu  einem 

Lockerwerden  der 
Kühlteile  gegehen,  es 
mull     daher  darauf 

Bedacht  genommen 

werden,  dall  dieselben 
in  einer  ganz  be- 
sonderen    Weise  in 

das  Zylindermctall 
eingeschmolzen,  ge- 
setzt oder  geschraubt 


Fig.  7.  Lngan-Mulor. 


S.  A.   (Schluß  von  Heft  lo,  Seite  J30.) 

werden.  welche  das  Lockerwerden  möglichst  verhindert. 
Ks  geschieht  bei  diesem  Motor  z.  B.  durch  l'mhördc- 
lung  der  inneren  Kanten  der  Kupferstreifen.  Diese  treten 
daher  nicht  im  rechten  Winkel,  sondern  im  ziemlich  spitzen 
in  die  Zylinderwand  ein.  Beim  Logau-Modell  ist  der  ganze 
Motor  tjucr  gesetzt,  um  der  Luft  ungehinderten  Zugang  zu 
gewahren,  auch  ist  noch  ein  Ventilator  vorhanden.  Als  besondere 
Kigentümlichkcit  soll  noch  erwähnt  werden,  dall  sogar  das  Innere 
der  Zylinder  gekühlt  ist.  nämlich  durch  Blechstreifen,  welche  in 
den  Kolben  hineingegossen  sind. 

Kinc  weitere  interessante  Anordnung  linden  wir  bei  dem 
Marmon- Motor  l-'ig.  8.  Hier  sind  die  einzelnen  Zylinder  unter 
'XlCirad  zucinandergencigt;  der  natürliche  Luftstrom  sowohl  wie 
der  künstliche  bespülen  nicht  nur  die  Vorderseite,  sondern  auch 

die  Klanken  der  Zylin- 
der, l'cbrigens  ist 
auch  der  Zwischen- 
raum zwischen  den 
hintcreinanderstchen- 
den  Zylindern  weit 
gröUer,  als  wie  es  bei 
den  senkrechten  üblich 
ist,  so  dall  auch  hier 
die  Luft  guten  Zugang 
lindet.  Durch  die  Ver- 
setzung der  Zylinder 
wird  ein  glcichmäliigcr 
Antrieb  erreicht,  es  ist 
nur  eine  Nockenwelle 
nötig,  da  die  Vcntil- 
hchel  und  Stangen  alle 
auf  der  Innenseite  all- 
geordnet sind.  Das 
Bild  stellt  das  kleinere 
Modell  dar.  neuerdings 
hat  diese  Kirma  eine 
ganz  groUeAusführung 
in  den  Handel  ge- 
bracht, nämlich  einen 
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Motor  mit  .icht  derariic  schräggestellten  Zylindern.  -  Wir  kommen 
nun  zu  einer  Maschine,  welche  durch  ihre  bedeutenden  Dimen- 
sionen allein  schon  interessant  ist  (siehe  Abbildung  '>).  Als 
Kühlungsmedium  sind  hier  wieder  die  üblichen  aus  einem  Stück 
gegossenen  Rippen  angewandt,  jedoch  sind  dieselben  durch  ihre 
bedeutende    Tiefe,  Feinheit  uno  gro0c   Anzahl  bemerkenswert. 


Wir  finden  solche  Rippen  auch  auf 
dem  Zylinderkopf  und  den  Ventil- 
ansalzen.  Sie  sind  im  Durchschnitt 
45  mm  tief  und  ca.  4  mm  dick.  Die 
Abmessungen  für  die  Zylinder  sind 
ganz  bedeutend,  nämlich  17,)S  cm  für 
den  Durchmesser  bei  14  cm  Hub.  Im 
übrigen  sind  alle  4  Zylinder  sehr  luftig 
aufgehängt,  indem  eine  Anzahl  flacher 
Ansätze,  die  noch  dazu  durchlöchert 
sind,  als  Stützen  dienen.  Lobens- 
wert ist  ferner  die  Konstruktion  der 
Ventile,  dieselben  sind  ungewöhnlich 
gm!}  und  werden  sehr  schnell  geöffnet. 
Der  Durchmesser  des  Auspuffventils 
ist  'N)  mm.  der  des  AuslaUrohres  t>2 
mm.  Die  Krümmung  desselben  ist 
sehr  gering,  um  den  X'crbrannten 
(lasen  möglichst  ungehinderten  und 
reibungslosen  Ausweg  zu  schaffen. 
Durch  eine  geeignete  Hebclüber- 
setzung  wird  ein  plötzliches  Oeffnen 
und  SchlicUcn  der  Ventile  erreicht, 
wobei  jedoch  der  Ventil-Hub  ziemlich 
klein  bleibt:  man  hat  die  Absicht, 
einen  recht  grollen  und  schnellen  Aus- 
latS  für  die  Oase  zu  schaffen.  Die  gesamten  Ventil-  und  llcbcl- 
mechanismen  sind  in  zugänglicher  Weise  über  dem  Motor  an- 
gebracht, was  für  Reparaturen  etc.  von  Vorteil  ist.  KrwähM 
soll  noch  werden ,  daü  dieser  mächtige  Motor,  der  bis  zu 
100  l'fcrdckräften  entwickelt,  keinen  Ventilator  besitzt.  Aller- 
dings   ist  derselbe  nur  für  Rennwagen  bestimmt,   bei  denen 


M.ii  mun  Motor. 


Fig..  9.  Premier-Motor. 
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Fig.  IQ,    Knox  Motor  (Ur  Lastwagen. 

ja  durch  die  grolle  Fahrgeschwindigkeit  die  natürliche  Luft- 
kühlung ausreichend  ist.  Bei  den  kleineren  Modellen  dieses 
Motors  ist  ein  Ventilator  angebracht. 

Wir  kommen  nun  zu  einer  weiteren  l.uftkühlungsmethodc. 
wie  die  Figuren  Hl  \2  zeigen.  Die  Fabrikanten,  die  Knn.v 
Automobil- Company,  eine  der  grollten  Firmen  für  Lastwagen, 
haben  sich  dem  Studium  dieser  Frage  in  besonderem  Malle  hin- 
gegeben. Fig.  10  zeigt  den  vorderen  Teil  der  Chassis.  Ks  sind 
bei  demselben  zwei  Zylinder  vorhanden,  welche  jedoch  weit  von 
einander  weg  angebracht  sind,  da  jeder  Kolben  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  der  Kurbelwelle  auf  diese  einwirkt.  Auch  hat  jeder 
der  wagerechten  Zylinder  seinen  eignen  Ventilator  (man  vergleiche 
die  Abbildungen  in  Heft  19.  1906).  Wie  ersichtlich  hestcht  die 
Kühlung  aus  einer  grollen  Anzahl  von  Stillen,  welche  in  die 
Zylinderwandungen,  sowie  Vcrhrcnmnigskammcr  etc.  eingeschraubt 
sind.  Sic  bestehen  aus  Stahl,  nachdem  die  Firma  früher  andere 
Materialien  versucht  hatte.    Das  Ciewinde  zum  Kinschrauben  geht 


über  die  gesamte  Länge  der  Stifte,  um  denselben 
eine  grötScre  Kühlungsoherfläche  zu  geben.  Die 
einzelnen  Stifte  sind  im  Kreise  herum  zum  nächsten 
Hinge  versetzt  eingeschraubt,  wodurch  eine  gute 
l.uftzirkulation  gewährleistet  wird.  Besonder!  an  den 
Zylindcrkopfen  sind  die  Stifte  lang  und  stehen 
dicht,  der  Ventilator  ist  auch  hei  dem  hinteren 
Zylinder  direkt  davor  angebracht,  sodall  die 
Kühlung  hier  tatsächlich  sehr  ergiebig  ist.  (irade 
bei  Lastwagen  mull  darauf  Rücksicht  genommen 
werden,  weil  diese  viel  langsamer  laufen  und  auch 
öfters  anhalten.  In  Fig.  1 1  ist  ein  solcher  Last- 
wagen gezeigt,  der  zwei  Knoxzylinder  besitzt. 
Da  dieselben  wagerecht  und  nahe  dem  KrJboden 
liegen,  so  sind  sie  durch  ein  Ledertuch  vor  Schmutz 
und  Staub  geschützt.  Seihst  verständlich  läuft 
jeder  der  Ventilatoren  so  lange  der  Motor  lauft, 
auch  wenn  das  Fahrzeug  still  steht.  In  neuerer 
Zeit  baut  die  Firma  auch  Personen  -  Automobile, 
und  wir  finden  einen  Motor  für  solche  in  Fig.  \2 
dargestellt.  Hier  sind  dieselben  Stifte  zur  An- 
wendung gebracht,  wobei  aber  die  Zylinder  senk- 
recht und  hintereinander  stehen.  Hin  kräftiger 
Ventilator  ist  vor  den  Zylindern  angebracht. 
AeuUcrst  wichtig  ist  bei  dieser  Methode,  dal!  die 
Stifte  die  gebohrten  Löcher  auch  wirklich  ausfüllen. 


Fig.  it.    Knox  Lastwagen. 


Fig.  11.  Knox  Motor  fUr  Personenwagen. 

denn  sobald  dieselben '  auch  nur  etwas  locker  werden,  oder 
innerhalh  der  Löcher  nur  etwas  Oel.  Schmutz  oder  auch  Wolle 
Luft  angesammelt  hat,  so  wird  die  Kühlwirkung  bedeutend  ein- 
geschränkt. Man  mull  daher  beim  Anfertigen  der  Motoren  die 
Stifte  und  Löcher  peinlichst  sauber  halten  und  die  obigen  Mali- 
regeln sehr  beachten. 

Völlig  abweichend  von  den  bisherigen  Konstruktionen  geht 
die  <  iscar  Lear  Company  vor,  indem  sie  ihre  Motoren  mit  Luft 
rniintcln  ähnlich  wie  bei  den  wassergekühlten  Maschinen  versieht. 
Fig.  Li  und  14  zeigen  Abbildungen  davon.  Hier  zum  ersten  Male 
wird  dem  Luftstrom  ein  bestimmter  Weg  vorgeschrieben,  da  der 
Ventilator  eingekapselt  ist.  Die  Luft  geht  daher  in  einem  ge- 
schlossenen viereckigem  Kohrc  durch  eine  Krümmung  nach  einer 
wagerechten  Vcrteilungskammer.  Dieselbe  besitzt  unten  vier  resp. 
sechs  Ueffnungcn.  an  welche  die  Zylindermäntel  sich  anschliellen. 
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Fig.  13.    Motor  der  Osfai  Lear  Co. 

I)a  Jas  Verteilungernhr  keinen  anderen  Ausweg  hat  so  ist  die 
LtlR  gezwungen,  durch  die  iMTnungen  nach  unten  zu  entweichen. 
Hier  trifft  sie  zunächst  auf  die  Ventil-  und  Verbrennungskammer, 
als«  gerade  dahin,  w>>  die  größte  Hitze  ist.  her  Kopf  und  die 
Wandungen  eines  jeden  Zylinders  sind  sehr  deutlich  in  Fig.  14 
dargestellt.  Wir  bemerken  hier  den  rohen  Zylinder  mit  mehreren 
kleinen  gegossenen  Stiften  zur  Krhöhung  der  Kuhlfiihigkeit.  sowie 
die  hohen  dünnen  Kippen  auf  dem  Kopfe  desselben,  l'eber  diese 
pallt  genau  der  Aluminiumbchälter  rechts  daneben,  welcher  den 
l.tiflmantel  darstellt;  mit  seinem  oberen  rechtwinkeligen  Ende  paßt 
er  genau  in  das  wagcrcchtc  Verteilungsrohr,  während  sein  unteres 
Kndc  offen  bleibt,  demnach  entweicht  die  Luft  hier,  und  zwar 
ringförmig.  Tin  bequem  zu  den  Ventilen  ge- 
langen zu  können  sind  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seile  des  Verteilungsrohres  die  gleiche 
Anzahl  UefTmmgcn  vorgesehen,  die  natürlich 
beim  «lange  der  Maschine  durch  Deckel  und 
Flügelschrauhc  verschlossen  ist.  1  Siehe  Fig.  13.) 
I»ie  Firma  baut  auch  ein  größeres  Modell,  wobei 
sechs  Zylinder  in  dieser  Weise  nebeneinander 
Rehen,  Selbstverständlich  hat  die  Lage  der 
Zylinder  im  allgemeinen  und  zu  einander  hier 
keinen  Kinflutl  auf  die  Kühlwirkung .  da  ja 
jeder  Cylinder,  ganz  gleich  ob  er  vorn  oder 
hinten  steht,  sein  bestimmtes  Quantum  Luft  er- 
hält. Ks  ist  daher  auch  die  einzige  Maschine, 
die  von  der  Fahrgeschwindigkeit  völlig  unab- 
hängig ist,  denn  hier  besorgt  der  Ventilator  die 
Kühlung  ganz  allein;  dieselbe  ist  beim  Stillstand 
des  Fahrzeuges  nicht  kleiner  als  während  der 
Fahrt,  Aus  diesem  Grunde  hat  der  Ventilator 
besonders  grolle  Dimensionen  und  läuft  mit  be- 
deutender Tourenzahl;  sein  Antrieb  geschieht 
durch  Zahnräder,  da  Kiemen  etc.  hier  weniger 
zuverlässig  «fallt.  Kr  lauft  viermal  so  schnell 
ali  die  Kurbelwelle  und   besitzt  ein  besonders 


geledertes  Antriebsrad,  um  schädliche  Stolle, 
wie  sie  beim  Anlassen  des  Motors  vorkommen, 
abzuschwächen. 

Die  ausgedehnte  Anwendung  von  Alu- 
minium, woraus  die  beiden  Vertcilungsrohre. 
die  Kinkapselung  und  die  Zylindermäntel  be- 
stehen, sowie  der  Fortfall  schwerer  Kippen  etc., 
geben  dieser  Type  ein  leichteres  Gewicht  gegen- 
über den  übrigen  luftgekühlten  Motoren, 
natürlich  ist  die  Gewichtsersparnis  noch  großer 
im  Vergleich  mit  wassergekühlten  Maschinen. 
Der  hier  dargestellte  Motor  entwickelt  24  PS.4 
einer  derselben  zeichnete  sich  bei  einer  früheren 
Konkurrenzfahrt  ganz  besonders  aus,  indem 
er  drei  Tage  und  zwei  Nächte  ununterbrochen 
lief.  Nach  kurzem  Anhalten  des  Motors,  durch 
eine  Verunreinigung  im  Vergaser  verursacht, 
lief  derselbe  Motor  noch  weitere  *J7  Stunden, 
ohne  daß  er  sich  üherhitzte.  für  einen  luftge- 
kühlten Motor  gewiß  eine  recht  gute  Leistung. 

Wie  schon  erwähnt,  findet  hierhei  die 
Kühlwirkung  ohne  Rücksicht  auf  die  Fahrge- 
schwindigkeit statt,  es  ist  möglich,  vorher  Ge- 
schwindigkeit und  Druck  des  Luftstromes  zu 
bestimmen,  um  den  höchsten  Wirkungsgrad  zu  erreichen.  Im  all- 
gemeinen spidt  bei  luftgekühlten  Motoren  die  Wärmestrahlung  eine 
kleinere  Rolle  als  die  Leitung  der  Wärme  und  die  Fortpflanzung  durch 
Berührung  zu  benachbarten  Teilen,  Gestrahlte  Hitze  verteilt  sich 
wie  der  Name  sagt  in  graden  Linien,  welche  durch  sie  kreuzende 
Luftströmungen  nicht  abgelenkt  werden;  die  Strahlen  treffen  viel- 
mehr einen  festen  oder  auch  luftlormigen  Körper,  der  ein  gewisses 
Ouantum  Wärme  absorbiert.  Hei  den  luftgekühlten  Motoren  ist 
es  wichtig.  Jer  Möglichkeit,  die  Wärme  durch  Berührung  zu 
übertragen,  genügende  Aufmerksamkeit  zu  schenken,  indem  man 
die  erhitzten  Teile  mit  einer  möglichst  großen  Ouantität  von  Luft 
bespült.    Ks  ist  nötig,  das  jedes  Luftteilchen  in  wirkliche  Berührung 


Fig.  14.    Teile  des  Motor»  der  Oscar  Lear  Co. 
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mit  dem  erhitzten  Metall  kommt  und  dann  sofort  Raum  macht 
für  weitere  noch  kalte  Luftmolckülc;  die  bloße  Strahlung  von 
heiUor  gegen  die  kalte  Luft  ist  durchaus  ungenügend.  Um  dieses 
Krsctten  der  erhitzten  Luitmoleküle  durch  kalte  zu  bewerkstelligen 
ist  es  nötig,  daß  wir  der  Luit  Bewegung  gehen.  Uns  ist  hier 
noch  viel  wichtiger  als  bei  Wasserkühlung,  da  das  Wasser  auch 
wenn  es  still  steht  ein  großes  Ounutum  Hitze  absorbiert  und  sich 
erst  dann  zu  bewegen  braucht,  wenn  es  nahezu  kochend  geworden 
ist.  Deshalb  kann  auch  die  Geschwindigkeit  des  Wassers  viel 
geringer  sein,  als  die  der  Luft  für  gleiche  Zwecke. 

Ks  ist  zu  bedauern,  daü  über  die  wichtigen  Gesetze  der 
Strahlung,  Wärmeleitungsfähigkeit.  Wärmeabsorbtion  kaum  nennens- 
werte wissenschaftliche  Daten  existieren.  Deshalb  ist  auch  der 
luftgekühlte  Motor  wohl  wie  kein  anderer  auf  empirischem  Wege 
entstanden,  und  alle  Verbesserungen  sind  einzig  und  allein  auf 
die  Resultate  praktischer  Versuche  zurückzuführen. 

Der  Amerikaner  wäre  der  letzte,  der  schwierige  theoretische 
Berechnungen  über  diese  von  ihm  gebauten  Motoren  anstellen 
wurde.  Ks  wäre  sicherlich  erwünscht,  wenn  deutsche  Kon- 
strukteure sich  der  Sache  annehmen  würden,  da  dann  die  Konstruk- 
tionen mehr  auf  wissenschaftlicher  Grundlage  beruhen  würden."» 

*)  Aura  der  Red.  Auf  der  letjtcn  Bellum  •  Ausstellung  war 
bereits  von  Ruppe  ein  loftgekühlltr  Vicrtytindcr-Motor  ausgestellt. 


Wir  haben  gesehen,  daß  der  luftgekühlte  Motor  sich  ein 
ziemlich  groUes  Gebiet  erobert  hat,  dnO  schon  eine  ziemliche  Auswahl 
von  Typen  existieren.  Wir  haben  Motoren  bemerkt  mit  I.  .i.  4. 
6  Zylindern,  in  senkrechter,  wagerechter  und  geneigter  Lage,  in 
die  Längsachse  des  Fahrzeuges  sowie  quer  gesetzt,  vorn  unter 
der  Haube,  wie  innerhalb  der  Chassis,  Grüßen  zu  4  bis  zu 
100  Pferdekräften  usw.  Ks  herrscht  in  Amerika  eine  ziemliche 
Nachfrage  nach  derartigen  Motoren,  besonders  von  geringerer 
Kraftentwicklung,  nach  den  sogenannten  Runabouts,  da  man 
sich  für  möglichst  leichte  Vehikel,  die  ein  kompliziertes,  teures 
System  von  Wassermänteln.  Verbindungsrohre.  Ventilen,  Pumpen 
und  Kühlschlangen  nicht  mit  sich  führen,  interessiert.  Wenn  auch 
einige  Fabrikanten  von  luftgekühlten  Motoren  die  Wasserkühlung 
wieder  aufgenommen  haben,  so  gilt  dies  meist  nur  für  ganz  schwere 
Maschinen;  andererseits  haben  sich  zum  Krsatz  der  aufgegebenen 
Systeme  wieder  eine  Menge  neuer  gefunden,  so  daß  die  Zahl  der 
luftgekühlten  Motorenfabriken  ständig  wächst.  Vor  ca.  5  Jahren 
gab  es  gegen  5  Fabriken,  die  sich  mit  dem  Bau  solcher 
luftgekühlter  Maschinen  befaßten ,  jetzt  wohl  schon  über  50. 
Jedes  Jahr  bringt  mehrere  interessante  Neuerungen  mit  sich, 
und  es  ist  zu  hoffen,  daß  auch  in  Deutschland  solche  bald 
erscheinen  werden. 


Technische  5etracntun9en  über  die  londoner  /ftotoromnibusse. 

Von  Ing.  Herbert  Bauer. 


Ks  ist  charakteristisch  für  die  Verkehrsverhältnisse  der  drei 
europäischen  Weltstädte,  daß  der  Benzin-Motoromnibus,  der  zuerst  in 
Deutschland  und  Frankreich  und  erst  wesentlich  spater  in  Kng- 
land  fabriziert  worden  isl.  in  London  zum  ersten  Male  in  den 
Verkehr  gestellt  wurde,  und  daß  englische  Verkehrsuntcmehmungen 
Jen  Mut  und  die  Kncrgie  bewiesen,  ein  Fahrzeug,  dem  man  im 
ilcrstcllungslande  offenbar  zu  wenig  Vertrauen  entgegenbrachte, 
auszuprobieren.  Unzweifelhaft  war  zu  diesem  Schritte  ein  gewisser 
Unternehmungsgeist  erforderlich,  dieser  wurde  jedoch  haupt- 
sachlich durch  finanzielle  Krwägungen  angestachelt  und  zum 
Teil  ist  es  sicher  die  Schaffenskraft  spekulativen  Großkapitals 
gewesen,  die  dazu  geführt  hat.  Versuche  anzustellen,  das  neue 
Fahrzeug  in  den  Kreis  der  modernen  Verkehrsmittel  einzureihen. 
Der  zweite  Grund  dafür,  daß  die  Krfahrungen  auf  dem  Gebiete 
des  Moloromnibusbaues  gerade  in  London  gesammelt  wurden, 
liegt  in  dem  Umstände,  daß  im  Gegensatz  zu  Paris  und  Berlin, 
wo  je  eine  Omnibusgcscllschaft  das  Monopol  in  Händen  hält,  in 
London  eine  große  Anzahl  Omnibusgcsellschaftcu  oft  sogar  auf 
Jenselben  Strecken  miteinander  konkurrieren  und  die  Gesellschaften 
durch  den  starken  Wettbewerb  gezwungen  sind,  jede  Möglichkeit 
eines  Fortschrittes  eingehend  zu  prüfen.  Kndlich  aber  war  es 
die  stetig  fortschreitende  Weilerentwickelung  des  Londoner  Vcr 
kehrslebens,  die  dazu  führte,  daß  Pfcrdcomnihussc  und  Kisen 
bahnen  Jen  Bedürfnissen  nicht  ir.ehr  genügten,  die  ausgedehnte 
Netze  von  unterirdischen  Schnellbahnen  und  elektrischen  Straßen- 
bahnen entstehen  ließ,  welche  dem  Publikum  Vcrkchrsmoglich- 
Veiten  darboten,  mit  denen  keins  der  alten  Beförderungsmittel 
Jen  Wettbewerb  aufnehmen  konnte.  Sollten  die  einzelnen  <  Imnihus- 
gesellschaftcn  nuch  diesem  Wettbewerb  erfolgreich  die  Stirne 
bieten  können,  so  mußte  ein  schnelleres   Fahrzeug  an  die  Stelle 


des  Pferdeomnibusses  treten  und  es  mußte  versucht  werden,  Jen 
Motorwagen  dem  öffentlichen  Verkehr  dienstbar  zu  machen. 

Die  .London  Road  Cur  Uompagnic",  die  zweitbedeutendste 
der  Londoner  Omnibusgesellschaften,  erkannte  zuerst,  daß  es  not- 
wendig werden  würde,  sich  mechanisch  bewegter  Fahrzeuge  zu 
bedienen,  wenn  die  Omnibusgcscllschaflcn  dauernd  die  einmal 
erworhene  Bedeutung  und  ihren  Anteil   am  Verkehr  behaupten 


Fig.  1.    Thornyeroft  Dampfomnibus. 
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Fig.  :     CUrkion-Dicnpfomnibtii,  alte  Type. 

wollten.  Bereits  im  Jahre  1899,  zur  seihen  Zeit,  als  Jie  Versuche 
mit  Akkumulitnrcnitmnibusscn  in  'Berlin  gemacht  wurden,  gab  sie 
einen  derartigen  Omnibus  in  Auftrag,  ohne  dall  es  indessen  zur 
Ablieferung  des  Fahrzeuges  kam.  Anstatt  dessen  stellte  sie  jedoch 
ein  Jalir  spater  im  September  l'XX)  den  auf  Fig.  I  abgebildeten 
Thornycroft  Dampl'omnibus  in  ihren  Betrieb  und  machte  mit 
diesem  Fahrzeug  die  ersten  Versuche  für  Motor-Omnibusse.  Das 
mit  einem  stehenden  Dampfkessel  und  einem  mächtigen  Schorn- 
stein versehene  Fahrzeug  versah  seinen  Dienst  im  allgemeinen  zu- 
friedenstellend, es  wurde  jedoch  ein  halbes  Jahr  später  wieder  aus 
dem  Verkehr  gezogen,  da  weder  die  Fabrik  noch  die  Gesellschaft 
die  Instandhaltung  des  Fahrzeugs  übernehmen  wollte.  Heute  be- 
findet sich  dieser  Dampf-Omnibus  in  Südafrika,  in  Port  F.lizabelh. 
wo  er  brauchbare  Resultate  liefern  soll  und  sich  besser  dem  StraUenhildc 
ciupaüt,  als  in  London.  Dieser  Omnibus  fand  bis  auf  weiteres  keinen 
Nachfolger,  die  Gesellschaft  verhandelte  freilich  mit  den  verschieden- 
sten Fabriken  über  Aufrage  für  neue  l'rohewagen,  unter  anderm  auch 
Anfang  IW.i  mit  der  englischen  Vertretung  der  Daimler-Gesell- 
schaft ohne  indessen  zu  einem  greifbaren  Ergebnis  zu  kommen. 
Krst  im  Anfange  des  Jahres  190+  wurden  weitere  Versuche  vor- 
genommen, die  schlielilich  zu  grollen  Aultragen  führten.  Als 
Probcwagen  dienten  zuerst  ein  Clarkson  Dampfomnibus,  der  in 
Fig.  2  abgebildet  ist,  und  kurze  Zeit  darauf  neben  diesem  ein 
-4  PS  Vierzylinder  •  Motoromnibus  von  Dürkopp  (siehe  Fig.  3) 
und  endlich  noch  ein  wenig  später  ein  IH  PS  Germain-Molor- 
omnihus.  Beide  Benzinmotor-Omnibusse  waren 
mit  Decksitzen  versehen  und  faliten  32  Personen» 
während  der  erste  Dampf-Omnibus  nur  Platz 
für  2<>  Personen  geboten  hatte  und  somit  nieh1 
mehr  Personen  befordern  konnte,  als  ein  Pferde 
( »mnibus.  Die  Bielefelder  Maschinenfabrik  darr 
somit  den  Ruhm  beanspruchen,'  Jen  j.-rsten 
Benzin-Omnibus  für  London  'geliefert  Su  haben 
und  die  Versuche  mit  diesem  Fahrzeug  haupt- 
sachlich brachten  die  Gesellschaft  zu  der  Er- 
kenntnis, dali  jetzt  der  Zeitpunkt  gekommen 
sei.  um  den  Motoromnibusbelrieb  in  gröUercm 
Stile  aufnehmen  und  mit  dem  allmählichen 
Ersatz  der  Pferde  -Omnibusse  durch  Motor- 
omnibu»e  zu  beginn. n..  Als  erster  Schrill  auT 
diesem  Wege  ist  ein  weiterer  Auftrag  für  21 
Dürkopp-Omsubusse  zu  bezeichnen,  deren  erste 
Juni  l'H)5  geliefert  werden  sollten.  Desto  be- 
dauerlicher aber  ist  es,  dali  diese  deutsche 
Finna .  die  :ils  erste  erfolgreiche  Wagen 
lieferte  und  so  als  erste  Gelegenheit  halle, 
eingehende    Erfahrungen    zu    sammeln,  sich 


später  derartig  vom  Markt  hat  verdrängen  lassen,  dali  heute  nur 
5  Dürkopp-Omnibusse  mehr  in  London  vorhanden  sind,  als  damals 
in  Auftrag  gegeben  wurden  und  die  Zahl  52  nicht  überschritten 
worden  ist.  Auch  eine  Anzahl  Gennain  -  Omnibusse  wurden  in 
Auftrag  gegeben,  dagegen  kein  Dampl'omnibus.  da  sieh  diese  in- 
folge des  Mangels  au  Decksitzen  als  zu  klein  für  den  Londoner 
Verkehr  erwiesen.  Als  nächster  Omnibus  folgte  im  Februar  (905 
ein  Versuchswagen  von  H.  Büssing.  Braunschweig,  und  im  August  l'J0> 
folgte  endlich  ein  neuer  grotier  <  larkson -Omnibus,  der  als  erster 
Dampfwagen  ohne  Schornstein  grolle*  Aufsehen  hervorrief,  i  Fig.  4 
zeigt  den  Dampfomnihus  dieser  Firma,  wie  er  heute  geliefert  wird,  i 
Weitere  groüere  Auftrage  auf  Straker-S^uire  <  l'iui  Omnibusse  etc. 
folgten  und  die  Gesellschaft  setzte  sich  endlich  das  Ziel,  vor  Ende  |**0ft 
alle  Pferdeomntbussc  aus  dem  Verkehr  zu  ziehen.  Wenn  das 
Ziel  auch  aus  verschiedenen  Gründen  nicht  erreicht  wurde,  so 
bleibt  doch  dieser  Gesellschaft  das  Verdienst,  als  erste  den  Mut 
und  den  Unternehmungsgeist  bewiesen  zu  haben,  ein  neues  Fahr- 
zeug in  den  Dienst  des  Londoner  Verkehrs  zu  stellen. 

Während  die  London  Hoad  Car  Co.  noch  mit  ihren  Ver- 
suchen beschäftigt  war.  erschien  eine  neue  Gesellschalt  auf  dem 
Plane,  die  zum  Zwecke  dis  Motoromnibusbetriebes  speziell  in  das 
Leben  gerufen  worden  war.  Ks  ist  dks  die  London  Omnibus  Co. 
(Vanguardi  die  sich  in  den  beiden  letzten  Jahren  derartig  ent- 
wickelt hat,  dali  sie  heul  .'  nach  Aufsaugung  von  drei  kleineren  Ge- 
sellschaften, die  auch  ihrerseits  schon  den  Betrieb  von  Motor- 
omnibussen aufgenommen  hatten,  die  mächtigste  Omnibus  Gesell- 
schaft von  London  ist.  Für  Deutschland  ist  eine  Ursache  die 
mit  zur  Entstehung  dieser  neuen  Gesellschalt  führte,  von  besoderem 
Interesse.  Die  London  Road  Gar  Co.  hatte  von  ihren  ersten  Ver- 
handlungen mit  der  Daimler  -Gesellschaft  her  eine  Option  auf 
grolle  Lieferungen  dieser  Firma  in  Händen,  die  sie  jedoch  nicht 
ausübte;  auf  Grund  dieser  Option  hauptsächlich,  die  in  die  Hände 
eines  der  Gründer  der  neuen  <  iesellschaft  überging  wurde  die 
London  Motor  Omnibus  Co.  geschalten  und  man  kann  sich  für 
die  deutsche  Omnibusindustrie  kaum  ein  besseres  Zeugnis  denken, 
als  dali  die  Möglichkeit  eine  gröliere  Anzahl  dieser  deutschen 
Omnibusse  geliefert  zu  bekommen,  eine  neue  bedeutende  Gesell- 
schaft   neben   der  schon   vorher  grollen  Anzahl  der  Londoner 


■NESTLES-MlLKi 


Fg.  3.  DUrkopp-Oinaibu». 
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Omnibusgesellschaften  entstehen  lielJ.  Die  neue  Gesellschaft  be- 
gann ihren  Dienst  im  März  1905  mit  5  Motoromnihussen,  im 
Juni  1906  verfügte  sie  bereits  über  W,  im  März  1907  über  195 
und  im  Mai  1907  nach  erfolgter  Amalgamierung  Ober  310  Fahr- 
zeuge. 

Der  Erfolg,  den  die  beiden  ersten  ('■«.-Seilschaften  mit  dem 
Betriebe  von  Motoromnibussen  erzielten.  vcranlaUte  auch  die 
abrtgen  Londoner  Pferdenmnibusgescllsehaftcn  au  den  Krsatz  ihrer 
Pferdeomnihussc  durch  Motoromnihusse  zu  gehen. 

Diese  Aufgabe  wurde  besonders  eifrig  von  der  London 
General  Omnibus  Co.  der  grollten  und  ältesten  Londoner  PtcrJe- 
omnibus  Co.  in  Angriff  genommen,  welche  bald  die  Koad  Cur  Co. 
überholte.  Die  folgende  Tabelle  gieht  über  diese  Entwicklung 
einen  L'ebcrblick. 

Zahl  der  verfügbaren  Motoromnihusse. 
Name  der  Gesellschaft.  20. Sept. oe.  SI.Jm.  BT.  ApnioT. 

London  Motor  Omnibus  Co.  Ltd.  159         182  219 

London  General  Omnibus  Co.  Ltd.         121  168  17« 

London  Road  Car  Co.  Ltd.  113         143  178 

London  Power  Omnibus  Co.  Ltd.  38  59  63 

Great  Eastem  London  Motor'hus  To.  Ltd.   42  40  4'» 

London  and  District  Motor'hus  Co.  Ltd.    42  42  42 

Thomas  Tilling  Ltd.  31  33  41 

IS  andere  Gesellschaften  147         164  159 

Sa.     690  SM,  929 

Welche  Schwierigkeiten  und  antängliche  Verluste  der  all- 
mähligc  Ersatz  der  Pferdeomnihussc  für  die  (»esellsehaftcn  zur 
Folge  hatte,  geht  nus  der  folgenden  Zusammenstellung  hervor, 
bei  der  zu  beachten  ist,  dal!  die  zweite  Hälfte  des  Jahres  1905 
durch  den  mehr  oder  minder  rasch  aufgenommenen  Motoromnibus- 
verkehr becinfluflt  ist. 

London  General  Omnibus       Per  Wagenwoche. 

hrl.  Persoiuahl.    Einnahm«     Einnahme     Ausgabe  Reingewinn, 
per  Person. 

2.  Hälfte  1905    108.068,399  ]1.3pf. 

1.  Hälfte  1905   108,943,631  ll,4pf, 

2.  Hälfte  1904  108,034,641  11,6  pf, 
L  Hälfte  1904   108,276,607    1 1,5  pf. 

Hier  zeigt  sich  für 
die  zweite  Hälfte  des 
Jahres  plötzlich  ein  Ver- 
lust von  Mk.  2.40  anstelle 
der  Einnahme  von  ca. 
Mk.  15. —  per  Wagen- 
Woche.  Die  von  der  Ge- 
sellschaft ausgezahlte  Divi- 
dende, die  zwei  Jahre 
lang  4  0  o  betragen  hatte, 
sank  Ende  1905  auf  3%, 
Man  kann  hieraus  er- 
messen, welche  ungeheure 
Kosten  die  ersten  Versuche 
und  die  ersten  Erfahrun- 
gen, die  gesammelt  werden 
Mlflten,  den  Omnibus- 
gesellschaften verursacht 
haben.  Xeucre  Gesell- 
schaften werden  vor  so 
grollen  L'nkoslen  bewahrt 
bleiben,  da  inzwischen  die 
im  Londoner  Verkehr  ge- 


M.  321.90  324.40  Verlust  :.4o 


M.  332.95  317.00 
M.  329..S0  315,80 
M.  333.40  319,60 


16,- 

14,  - 

15,  so 


Fig.  4.    Claiksons  Omnibus.     Neue  Type. 


sammelten  Erfahrungen  von  der  Industrie  verwertet  worden  sind, 
aber  keine  derartige  Verkehrsgcscllschaft  wird  es  in  Zukunft 
unterlassen  dürfen,  sich  über  die  Londoner  Erfahrungen  zu 
informieren,  wenn  sie  vor  ähnlichen  Versuchsunkosten  bewahrt 
bleiben  will. 

Neben  der  immer  stärker  auftretenden  Konkurrenz  bietet 
neuerdings  auch  das  Vorgehen  der  Londoner  Polizei  eine  weitere 
Ursache  tür  die  Cnsichcrheit  des  finanziellen  Erfolges.  Die  Be- 
hörde wurde  durch  die  häutigen  Klagen  von  Siralienanwohnern 
und  Passanten  über  den  allzugroUen  Lärm  und  den  üblen  Geruch 
der  Motoromnihusse,  terner  durch  die  immer  häutiger  auftretenden 
durch  Motoromnihusse  hervorgerufenen  Verkehrsstörungen  ge- 
zwungen, die  Einführung  der  Motoromnibusse  strenger  zu  über- 
wachen und  jeden  neuen  Typ  eingehend  auf  seine  Brauchbarkeit 
hin  zu  prüfen.  Wenn  sie  auch  manchmal  etwas  über  das  er- 
wünschte Mal)  hinausgegangen  ist  und  zu  viel  Schwierigkeiten  bei 
der  Konzessionierung  neuer  Fahrzeuge  machte,  so  gebührt  ihr 
doch  unzweifelhaft  das  Verdienst,  die  Gesamtheit  der  Londoner 
Motoromnibussc  auf  eine  bei  weitem  höhere  Stufe  der  technischen 
Vollkommenheit  gebracht  zu  haben,  indem  sie  auch  die  Fabriken 
zwang,  eingehende  Versuche  anzustellen,  die  den  Fahrzeugen 
innewohnenden  Mängel  zu  beseitigen.  Viele  Gesellschaften  haben 
ja  allerdings  grolle  Verluste  dadurch  gehabt.  d:iU  die  Polizei 
Modelle,  für  die  eine  große  Lieferungszahl  mit  den  Fabriken  ver- 
einbart worden  war,  nicht  mehr  für  den  Londoner  Verkehr  zu- 
heilen, aber  andererseits  ist  die  Behörde  auch,  als  ein  gewisses 
Fieber,  möglichst  schnell  und  um  jeden  Preis  eine  recht  grolle 
Anzahl  Motoromnibusse  in  den  Betrieb  zu  stellen,  sich  der  Ge- 
sellschaften bemächtigte,  hindernd  dazwischen  getreten  und  hat 
diese  davor  bewahrt,  durch  Einführung  unbrauchbarer  Omnibusse 
den  Londoner  Verkehr  zu  schädigen. 

Um  die  Betriebsunternehmer  aber  fürderhin  vor  unange- 
nehmen Überraschungen  bei  Vorführung  fertiger  Omnibusse,  die 
in  den  Dienst  gestellt  werden  sollen,  zu  bewahren,  hat  die  Polizei 
eine  besondere  Abteilung  eingerichtet,  die  sich  damit  beschäftigt, 
die  Zeichnungen  für  neu  zu  bestellende  Modelle  zu  prüfen  und 
ein  Urteil  über  die  Konstruktion  abzugeben. 

Die  Tätigkeit  der 
Polizei  beschränkt  sich 
indessen  nicht  nur  darauf, 
die  Einführung  minder- 
wertiger Omnibusse  zu 
verhindern,  sondern  man 
zwingt  die  Gesellschaften 
auch  durch  Konzessions- 
entziehung  für  einzelne 
Wagen  eine  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  auf  das 
Instandbaltcn  ihrer  Fahr- 
zeuge ZU  legen. 

Die  allgemeinen  poli- 
zeilichen Bestimmungen' ) 
für  Motoromnibusse  geben 
genaue  Abmessungen  für 


*)  Dit  gcMattm  poli- 
teilicbrn  Ucsümmungcn  [Hl 
Molot Omnibusse  in  London 
befinden  sieh  im  Hcsilzc  des 
Vci  fassers  und  werden  In- 
teressenten gerne  leihweise 
»ur  Yetillguog  gcstelll. 
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die  Profilhnhe  und  breite  der  Wagen  und  besonders  detailliert  die 
Abmessungen  der  Karosserie  an.  Die  Polizei  gestattet  nicht  mehr 
als  16  Personen  innen  und  IX  Personen  obenauf,  so  dalS  34  Personen 
die  grolitc  Anzahl  ist,  die  ein  Londoner  Motoroinnibus  befördern  dnrl. 

Dd  Beschränkung  des  Fassungsvermögens  der  Motor- 
omnibusse auf  34  Personen  ist  für  die  I  iesellschaften  äuüerst 
ungünstig,  da  es  vorläufig  noch  immer  rentabler  ist,  wenige 
möglichst  grate  Wagen  verkehren  zu  lassen.  Bei  dem  überaus 
lebhaften  Verkehr  würden  Wagen  lür  40  und  mehr  Per- 
sonen, wie  sie  auch  in  Berlin  verkehren,  ohne  dali  dadurch  irgend- 
welche t'belslände  hervorgerufen  werden,  verkclirslcclinisch  grolle 
Vorteile  bieten. 

Die  typische  Form  Jer  Londoner  Motoromnibus-K.irossenc 
geht  aus  Fig.  5  hervor.  Sie  ist.  nur  etwas  vergroUert.  genau  die- 
selbe, wie  die  des  Pferdeomnibusses.  Die  inneren  Sitze  sind  Uings- 
siUe,  die  Decksitze  bestehen  aus  41  .  Reihe  von  je  -  Oucrhänken 
a  2  Personen.  Die  hintere  Plattform  Zeigt,  abweichend  von  Berlin 
und  Paris,  einen  seitlichen  Kinstieg.  der  an  der  linken  Seite  um  Sinne 
der  Fahrtrichtung)  angebracht  ist,  so  dal)  das  Publikum  direkt 
vom  Bürgersteig  aus  den  Wagen  besteigen  kann,  ohne  erst  den 
Fahrdamm  zu  betreten.  Diese  Hinrichtung  ist  zweifellos  besonders 
für  London  mit  seinem  oft  sehr  schlüpfrigen  StrnÜcndämmcn  sehr 
vorteilhaft,  indessen  gehl  durch  diese  Bauart  die  Möglichkeit,  auf 
der  hinteren  Plattform  noch  Stehplätze  zu  gewähren,  verloren. 

Der  Zeilpunkt  Jes  plötzlichen,  besonders  encrgiichcn  Ein- 
griffs der  Polizeibehörde  tritt  auch  in  der  folgenden  Tabelle  klar 
herVOT,  die  das  Anwachsen  des  Londoner  Ornnibusparkes  von 
seinem  Beginn  an  veranschaulicht  und  ein  deutliches  Bild  von 
der  «Geschwindigkeit  der  Kniwicklung  gibt. 


Monat 
September  1904 
l  iktober      I  •«  4 
November  190+ 
Itezemher  \'HH 
Januar  1905 
Mai  1905 
Dezember  1905 
Januar       I 906 
Februar 
März  . 
April 
Mai 
Juni 
Juli 

August  . 
Septem  her 
( »ktober 
November 
Dezember 
Januar  1909 
Februar  „ 
Marz 

April  , 
Die  l'rsache  des 
Mai  1900  liegt  darin. 


(Jeaamtzahl*) 


3 
4 

:o 

30 
J3<> 
2» 
303 
356 
412 
453 
506 
SM 
630 
7J3 
550 
7  SO 

ns 
«in 

871 

«95 
929 


Zunahme 


I 
I 

16 

10 

200 

:s 
45 
53 
sc 

41 

53 
56 

6« 
93 
21 
30 
15 

:3 

53 

:4 
34 


Fig.  5.    Typische  Londoner  Motor  omnibus-Karobicric 


plötzlichen  Rückganges  der  Zun. '.htm  im 
dali  eine  Omnibusgesellschnft  zu  diesem 
Zeitpunkte  ihre  Zahlungen  einstellen  und  ihre  Omnibusse  vom 
Verkehr  zurückziehen  muUtc.  Die  Rückgänge  im  Oktober  his 
Dezember  dagegen  sind  "auf  das  Eingreifen  der  Polizeibehörde  zu- 
rückzuführen, sowie  auf 
^^^^^  den    Umstand,   dali  die 

Daimler  (Gesellschaft  Ende 
Juni  1906  die  Fabrika- 
tion ihrer  1906-Moddb 
einstellte,  sodati  die  letzten 
Wagen  dieser  Type  gegen 
September  in  den  Dienst 
gestellt  wurden,  und  ein 
beträchtlicher  Zeitraum 
verstrich,  ehe  die  ersten 
Wagen  des  1907 -Modell 
fertiggestellt .  konzessio- 
niert und  dem  Betriebe 
übergeben  wurden,  sodaü 
erst  im  Januar  und  Februar 


*)  In  dieser  Tabelle 
sind  nur  die  Omnibusse  ge- 
zählt, die  inr  Zeit  wirVlsih 
im  Betrieb  waren,  sodat) 
alle  ausrangierten  oder  re- 
paraturbedürftigen Wagen 
nicht  mitgerechnet  sind.  Um 
sich  ein  klares  Bild  von 
der  Bedeutung  der  durch- 
schnittlichen monatlichen  Zu- 
nahme des  Londoner  Motor- 
ornnibusparkes  zu  machen, 
braucht  man  sich  nur  zo 
vergegenwärtigen,  daS  diese 
durchschnittlich  so  groli  ist, 
wie  die  Anzahl  der  Ende 
l>X)6  in  Paris  oder  Berlin 
Oberhaupt  vorhanden  ge- 
wesenen Moloromnibu.sse. 


uigit 


rOO<j 
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groiSere  Mengen  neuer  Daimler  Omnibusse  i:i  den  Verkehr  traten. 
Man  sieht  also  mich  hier,  wie  stark  unsere  grollte  deutsche 
l-astwatfenfabrik  das  Bild  des  Londoner  Motoromnihusvcrkchrs 
dauernd  bceinlhiOt  hat. 

Als  die  Entwickclung  des  Londoner  Moloromnibusvcrkchrs 
begann,  war  die  englische  Lastwageninduslric  in  ihrer  C.csamthcil 
noch  zu  weit  zurück,  um  sich  erfolgreich  um  Lieferungen  bewerben 
zu  können  und  in  Frankreich  hatte  man  sich,  wie  schon  in 
Heft  .?  dieses  Jahrganges  auseinandergesetzt  wurde,  noch  nicht 
mit  der  «einigenden  Energie  dem  Lastwagenbau  zugewandt.  Aus 
Jiesem  < «runde  wurden  die  Fahrzeuge  anfangs  großenteils  aus 
Deutschland  und  zum  Teil  auch  aus  der  Schweiz  bezogen.  Auch 
heule  ist  bis  auf  einige  Fabriken,  von  denen  die  eine,  wie 
schon  .iben  erwähnt,  nach  deutschen  Patenten  arbeitet,  die  englische 
Industrie  noch  wenig  leistungsfähig.  Aber  es  ist  sieher,  dali  sich 
dies  in  allerkürzester  Zeit  andern  wird,  denn  keine  bedeutendere 
englische  Fabrik  versäumt  es  heute,  den  Londoner  (icsellschalteii 
Omnibusse  zur  freien  Benutzung  zu  überlassen.  u,n  die  Oelegcn- 
heit  zu  haben  ihr  Fabrikat  ausprobieren  zu  lassen,  und  die  dabei 
gesammelten  Erfahrungen  für  Neukonstruktionen  zu  verwerten. 

Welche  Firmen  und  Nationen  bei  der  Zusammensetzung 
des  heute  vorhandenen  Materials  mitgewirkt  haben,  gehl  aus  der 
folgenden  EeherMcht  hervor. 
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Zahl  der  im  April  in  Betrieh  befindlichen  Motnromnihussc: 

A>  englischen  Ursprungs  WO 

H»  Importierte  Omnibusse     .  .  .  5JS 

*)  Beaufort-Stoewer,  Stettin. 

**)  Die  Omnibusse  von  H  Bllumg,  Itraunschweig  und  Strakcr- 
S<|iiire  in  Bristol  sind,  <la  k-trterc  nach  B&>>ings  Patenten  angefertigt 
und,  in  den  Listen  leider  nicht  getrennt  geführt,  ei  waren  jedoch  im 
Matt  07  ea.  5<»  Boajing-Omnibnsse  in  Betrieb,  und  diese  Zahl  wird 
»ich  wohl  inzwischen,  da  Bestellungen  bti  der  Firma  vorigen,  noch 
*er|>rr,ltcrt  haben. 


Aus  der  vorstehenden  l'ebcrsicht  «cht  hervor,  dali  die  Firmen 
Daimler.  De  Dion,  Straker  und  Scott-Stirling  Gelegenheit  halten 
die  meisten  Erfahrungen  auf  dem  tiebiet  des  Motoromnibusbaues 
zu  sammeln.  Die  Ergebnisse  dieser  Erfahrungen  und  Konslriitions- 
details  der  einzelnen  <  hassis  dieser  Firmen  hauptsächlich  sollen 
nun  im  folgenden,  vergleich  weise  behandelt  werden,  um  auf  diese 
Weise  einen  l'ebcrhlick  darüber  zu  gewinnen,  welche  Konstruktionen 
sich   in   dem  Londoner  Verkehr  als  vorteilhaft  erwiesen  haben' i 

l'm  einen  Betriff  von  den  Anforderungen  die  im  Londoner 
Verkehr  an  die  Motoromnibusse  gestellt  werden,  zu  «eben,  seien 
hier  einige  Zahlen  wiederbeleben. 

Die  (iesamtzahl  der  von  den  Londoner  Motoromnibusse  b  - 
forderten  lYrsonenzahl  wird  auf  1 S?  Millionen  geschätzt,  das  heitit 
die  Kauze  Bevölkerung  wird  pro  Jahr  etwa  37  Mal  belordcrt. 
Die  Omnibusse  legen  pro  Tag  eine  Strecke  von  je  l?U-  iOÜkm 
zurück,  was  einer  Jahresleistung  von  4-5  1 » K l  M>  (tili »  km  ent- 
spriclit.  Vergegenwärtigt  man  sich  die  hierzu  erforderliche  Arbeil 
des  Motors,  so  stellt  diese  eine  Leistung  2M  ittHioOO  2  50  000  000 
Umdrehungen  per  Jahr  und  per  Omnibus  vor.  oder  die  Einwirkung 
von  etwa  2<M Mi  Millionen.  Explosionen  auf  die  Kolben  des  Motors. 
Zieht  man  hierbei  in  Betracht,  dati  die  ganze  technische  Ent- 
wicklung des  Motoromnibusses  sich  heute  erst  über  einen  Zeit- 
raum  von   noch   nicht  mehr  als  ca.  .?  Jahren  erstreckt,  so  muH 


Fi«.  6.    Drei  Rahmentypen  von  Motoromniboswn. 


man,  wenn  der  Motoromnihus  heute  auch  noch  nicht  als  technisch 
vollkommen  bezeichnet  werden  darf,  doch  anerkennen,  dali  er  von 
den  beteiligten  Fabriken  in  dieser  kurzen  Zeit  zu  einem  uuticr- 
ordentlich  leistungsfähigen,  und  betriebssicheren  Fahrzeug  ausge- 
bildet worden  ist. 

Für  den  Kähmen  bau  kommen  drei  verschiedene  Tnigcr- 
k'onstruktionen  in  Betracht,  deren  Ouerschnitte  Fig.  U  abgebildet  Zeigt. 
Sie  veranschaulichen,  a)  Trager  aus  gewalztem  U-Eisen,  b>  tlepreUter 
Slahlrahmen.  ci  armierter  I  lolzeisenrahmen.  Die  Biegungsfestigkeit 
dieser  drei  Ouerschnitte  verhalt  sicli  wie  1,37  zu  I..VS  und  1,0. 
Der  erste  Typ  hat  sich  im  Betriebe  nicht  bewährt  und  nahezu 
alle  derartig  konstruierten  Kähmen  mutiten  mit  einer  besonderen 
Versteifung  versehen  werden,  um  die  nötige  Widerstandskraft  zu 
gewähren;  trotzdem  wird  er  auch  heute  noch  von  verschiedenen 
Fabriken  benutzt,  weil  die  Herstellung  eine  wesentlich  billigere 
ist  und  sich  die  gesamte  Kahmcnkonstntktton  einlacher  gestaltet. 
Der  zweite  Typ  ist  konstruktiv  betrachtet  der  beste,  er  bewirkt 
eine  l iewiehtserspamis  und  ermöglicht  es.  das  Material  an  allen 
Stellen  der  verlangten  Leistung  gcmatl  anzuordnen.  Die  Erkennlnis 
dieser  Tatsachen  führt  zu  seiner  steigenden  Verwendung,  wobei 
man  jedoch   berücksichtigen  mull,  daß  sich  die  Herstellung  vier- 


')  Zu  Grunde  gelegt  wurde  diesen  Betrachtungen  ein  Vortrag  von 
Mr.  Woiby  lk-aumont  M,  J.  Mcch.  E.,    der  am   15.  Mari   1907  in 
)  St    Limes  »  <Ute  gehalten  wurde,  betitelt  Pctrol  Motor  OmnibusNes. 
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jrtigcr  Rahmen  erst  bei  einer  groUcrcn  Anzahl  als  rentabel  erweist. 
Der  dritte  Typ  endlich  hat  sich  trotz  der  gegen  ihn  geltend  ge- 
machten theoretischen  Hedenken  jn.it  bewährt  und  rechtfertigt 
so  die  von  ersten  französischen  Fabriken  n<ich  heute  zu  Gunsten 
des  HolzKisenrahmcns  vorgebrachten  Arguniente.  Kr  besitzt 
zwar  eine  geringere  Biegungsfestigkcil  als  die  beiden  anderen 
Typen,  ist  aber  infolge  seiner  graueren  Klastizität  imstande,  stärkere 
Biegungen  ohne  bleibende  Veränderungen  zu  ertrugen.  Als  be- 
sonders zur  Durchbiegung  geneigt,  zeigt  sich  das  vordere  Knde 
Jes  Rühmens  kurz  vor  dem  Anfang  der  Karosserie.  Vor  dieser 
gefährlichen  Stelle  wird  dem  Rahmen  durch  den  fest  eingebauten 
Motor  hinter  ihr  durch  den  verhältnismäUig  starren  Körper  der 
itmnibuskarosscrie  eine  gewisse  Steifigkeit  verliehen.    Die  grollten 


lasten  versucht.  Kinen  derartigen  Hilfsrahmen  trägt  auch  der 
Hotariscnrahmcn  des  Dion-Kouton  Wagens  (>.  Tale:  Uli.  Für  ge- 
greüle  St;thlrnhmcn  hat  er  sich  als  unnötig  erwiesei'  und  es  ergibt 
sich  so  eine  wesentliche  Gewichtsersparnis  zu  Gunsten  dieser 
Konstruktion.  Besonders  hingewiesen  sei  an  dieser  Stelle  noch 
auf  die  geschickte  Ausnutzung  jedes  einzelnen  Teiles  bei  der  Kon- 
struktion  des  Daimler- Rahmens.    (Auf  späteren  Tafeln  dargestellt.! 

Bis  auf  die  eben  besprochene  Neigung  zur  Durchbiegung 
hüben  die  verschiedenen  Rahmentypen  keine  ernsteren  Übelstände 
ergeben.  Es  hahen  »ich  zwar  infolge  mangelhafter  Werkstälten- 
arheit  und  durch  die  fortwährende  Erschütterung  öfters  Nieten 
und  Verbindungsstücke  gelost,  jedoch  ohne  besondere  Schäden 
herbeizuführen.    Absolut  starre  Rahmen   sind  gewiü  nicht  wün- 
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T.fel  II. 


Biegungsbeanspruchiingen  werden  durch  zu  schnelle  Auslosung 
der  Kuppelung  sowie  durch  plötzliches  Anziehen  der  Bremse 
hervorgerufen.  Besonders  die  mit  gewalzten  Eisenträgern  kon- 
struierten Rahmen  haben  an  dieser  Steile  oft  starke  Biegungen 
aufgewiesen,  die  stellenweise,  vornehmlich  in  der  ersten  Zelt,  als 
noch  nicht  genügend  K.rrahrungcn  gesammelt  worden  waren  und 
dieser  Umstand  noch  nicht  hinreichend  bei  der  Konstruktion  be- 
rücksichtigt wurde,  auch  zu  Bruch  geführt  haben.  Eine  besonders 
stark  ausgebildete  Versteifung,  bewirkt  durch  einen  starken 
«Querträger  und  aufgenietete  Blcehdreieckc  ist  in  dem  Grundriü 
des  Straker-Omnibusses  auf  Tafel  I  sichtbar.  Der  Rahmen  dieses 
Omnibusses  ist  "ebenso  wie  der  des  Dennis-Wagens  is.  Tafel  II) 
aus  Walzeisen  hergestellt.  Die  Konstrukteure  beider  Wagen  haben 
diesen  an  und  für  sich  ungeeigneteren  Rahmen  noch  durch  Einbau 
eines  besonderen  Hilfsrahmens  für  Motor  und  üetriebekasten  zu  ent- 


schenswert,  denn  der  Rahmen  soll  eine  grolle  Klastizität  aufweisen. 


aher  es  muUte  bei  der  Einbauung  des 


lamten  Trcihmcchanisnius 


stets  auf  die  auftretenden  Durchbiegungen  Rücksicht  genommen 
und  die  Anordnung  demgemäu  vorgenommen  werden. 

Es  hat  sich  ferner  als  wünschenswert  herausgestellt,  die 
beiden  Enden  der  Welle,  welche  je  zur  Kuppelung  und  zum  Ge- 
triebe fuhren,  nicht  starr  miteinander  zu  verbinden.  Es  mufl 
vielmehr  berücksichtigt  werden,  dali  der  Motor  hei  dem  andauern- 
den Betriebe  ölters  zur  Reinigung  oder  Reparatur  herausgenommen 
werden  und  um  nicht  zu  viel  Arbeitszeit  zu  verlieren,  in  kürzester 
Zeit  wieder  eingesetzt  oder  gar  gegen  einen  andern  Motor  aus- 
gewechselt werden  muü.  Beiluden  sich  dann,  da  infolge  der 
grolJcn  Geschwindigkeit,  mit  der  der  Einbau  vorgenommen  werden 
soll,  eine  völlige  Genauigkeit  beim  Einpassen  nicht  immer  vor- 
handen sein  wird,    die  beiden  Wellenenden  nicht  in  genau  der- 
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seinen  Linie,  so  wird,  wenn  sie  durch  Anziehen  der  Schrauben 
befestigt  werden,  im  Betrieb  leicht  ein  Ausarbeiten  der  Lager  oder 
gar  ein  Bruch  die  Folge  sein.  Ks  erweist  sich  aus  diesem  Grunde 
als  nützlich,  zwischen  Kuppelung  und  Getriebe  Kardangelenke 
einzuschalten,  wie  sie  zum  Beispiel  auf  Tafel  III  iE.)  sichtbar  sind, 
etwaige  l  'ngenauigkeiteii  heim  Wiedereinbau  de*  Motors  werden 
dann  seltener  von  unangenehmen  Folgeerscheinungen  hegleitet  sein. 

Das  Gesamtgewicht  des  Wagens  ruht  auf  den  Federn, 
welche  in  derselben  Weise,  wie  es  auch  beim  Tourciiwagcnbau 
üblich  ist,  vorne  am  Kähmen  durch  einen  einfachen  Bolzen  hinten 
durch  ein  Gelenk  befestigt,  wahrend  die  hintere  Feder  in  zwej 
lielenkcn  oder  ähnlichen  Anordnungen  derartig  befestigt  ist.  daß 
einer  Durchbiegung  der  Feder  genügend  Spielraum  gelassen  wird, 
aber  eine  Verschiebung  der  Stellung  von  Achse  und  Rahmen  zu- 
einander in  der  Längsrichtung  unmöglich  gemacht  wird.  Xur 
selten  wird  beim  Omnibus  die  I  >rcipunktauthangung  vermittels 
einer  hinteren  Ouerfeder.  wie  sie  Tafel  II  Zeigt,  angewandt.  Diese 
Aulhängung  erzeugt  leicht  eine  Vergrößerung  der  seitlichen 
Schwingungen  des  Wagens. 

Die  Konstruktion  der  Vorderachse  führt,  da  auch  für 
Omnibusse  die  im  Toureinvagenhau  benutzte  Ackermann  Steuerung 
verwandt  wird,  zur  Anordnung  besonderer  Achsstummel  lür  die 
Vorderräder  und  zu  einer  teilweise  betrachtlichen  Verengung  des 
vorderen  Kuhmcnendcs.  um  einen  genügenden  Drchungswinkel  zu 
erhalten.    Tafel  II  gibt  hierfür  ein  besonders  anschauliches  Heispiel 


Fig.  7.    Drei  Typen  von  Vorderachsen. 


hier  ist  die  Verengung  soweit  durchgeführt,  dali  ein  Umwenden 
des  Omnibusses  auf  einem  17  m  breiten  Straßendumm  möglich  ist. 

In  den  meisten  Fallen  ist.  wie  dies  bei  der  Onginulkon- 
struktion  von  Ackermann  der  Fall  ist,  das  F.ndc  der  Vorderachse 
gabelförmig  ausgebildet,  um  den  Achstummel  aufzunehmen,  bei 
andern  Konstruktionen  tragt  aber  auch  umgekehrt  der  Achs 
stummel  einen  gabelförmigen  Ansatz,  in  den  dann  die  Achse  ein- 
gepaßt wird.  Fig.  7  zeigt  drei  Typen  derartiger  Anordnungen, 
wie  sie  von  De  Dion,  Daimler  und  Strakvr  S^uire  konstruiert 
werden.  Keine  dieser  drei  Konstruktionen  hat  im  Kitriebe  irgend 
welche  besonderen  Nachteile  ergeben. 

(Forlseljiin^  folgt.) 


Belästigung  der 

Kürzlich  sah  sich  der  Mitteleuropäische  Motorwagen  Verein  | 
veranlaßt,  dem  Königlichen  Uindralsaint  für  den  Kreis  Nieder- 
barnim eine  Kingabc  zi  unterbreiten,  in  welcher  es  ungefuhr 
heißt:  .Hierdurch  beehren  wir  uns  mitzuteilen,  daß  uns  in  letzter  ] 
Zeit  lebhafte  Klagen  ans  Mitgliedcrkreiseu  zugegangen  sind,  die 
sich  auf  Belustigungen  des  Automobilverkehres  in  der  Ortschaft 
Her/.felde  (Zwischen  Rüdersdorf  und  Münchcberg)  beziehen. 
F.s  wird  darauf  hingewiesen,  daß  die  Automobilfahrer  bei  jedes- 
maligem Durchfahren  der  langgestreckten  Ortschuft  von  den  zahl 
reichen  Kindern  mit  Steinwürfen  empfangen  werden.  Kinem 
Mitgliede  wurde  u.  a.  kürzlich  eine  vollständig  neue  Karosserie 
verbeult  und  verschiedene  l.aterncnseheiben  zertrümmert.  Von 
privater  Seite  hat  man  bereits  den  dort  stationierten  Gendarm  auf 
Jen  Mißstund  aufmerksam  gemacht,  ein  Mitglied  hat  auch  in 
einer  Hingabe  an  die  Verwaltungsbehörde  des  Ortes  um  Abhülfe 
ersucht,  indessen  waren  alle  Schritte  bisher  vergeblich  und  die 
S'.cinwürfe  dauern  nuch  wie  vor  fort.  Wir  bitten,  mit  allen 
Mitttin  dabin  wirken  zu  wollen,  daß  der  Autnmobilverkehr  durch 
Herzl'elde  ohne  Gefährdung  für  die  Gesundheit  der  Passanten  und 
(Orderen  Eigentum  uufrecht  erhallen  werden  kann.  Herzl'elde  wird 
von  sämtlichen  Fahrern  benutzt,  die  den  Weg  nach  Münchcberg, 
mich  der  Markischen  Schweiz  und  mich  Kustriti  nehmen. - 

Hierauf  ging  folgender  Bescheid  ein:  .Auf  Grund  Ihrer 
Ikscliwcrde  vom  25.  v.  Mts.  über  die  Belästigungen  der  durch 
iia  Ortschaft  Herzfelde  fahrenden  Autoniobilfahrer  durch  Kinder 
sind  die  l'ollzeiheamten  angewiesen  worden,  für  Abhülfe  dieser 
Mi&ttärule  Sorge  zu  tragen.  Ferner  ist  a:i  die  Oherschtilinspcktinp. 
von  Herlfelde  das  Ersuchen  gerichtet,  die  Schulkinder  durch  die 
U'hrer  auf  das  Gefährliche  und  Strafbare  ihrer  Handlungen  hin- 
weisen zu  lassen.  Ich  hoffe,  daß  infolge  der  getroffenen  Anord- 
nungen in  Zukunft  die  Belästigungen  der  Automohilfährcr  durch 


Automobilisten. 

Schulkinder  unterbleiben  werden,  mochte  aber  darauf  hinweisen, 
daß  zur  völligen  Abstellung  des  Ucbelstandes  die  Mitwirkung  der 
Autoniobilfahrer  notwendig  ist.  die  dann  zu  bestehen  hätte,  daß 
die  Geschädigten  sofort  bei  dem  betreffenden  Amtsvorsteher  vor- 
fahren und  möglichst  mit  einem  Beamten  an  den  Tutort  zurück- 
kehren, um  die  später  regelmäßig  nicht  mehr  mögliche  Fest- 
stellung der  Täter  vorzunehmen,    gez.  Graf  von  Roedern." 

In  einem  ähnlichen  Falle  wandte  sich  ein  Vereinsmitghcd 
an  den  Gemeindevorsteherdes  osthavelländischen  Dorfes  Kichstädl 
mit  folgendem  Schreiben:  .Am  Donnerstag,  den  Id.  Mai.  vor- 
mittags 1 1  Uhr  45,  fuhr  ich  mit  meinem  von  mir  selbst  geführten 
Automobil  durch  Eichstädt.  In  der  Nahe  der  Kirche  wurde  ich 
von  dem  Schüler  Willi  Güttner  mit  Steinen  geworfen.  An  dem 
Werfen  beteiligten  sich  noch  mehrere  Kinder,  welche  ich  jedoch 
nicht  feststellen  konnte.  Es  ist  nur  einem  Zufall  zu  verdanken, 
daß  keiner  der  Wageniiisassen  verletzt  wurde.  Durch  derartige 
Rohhcitcli  sind  nicht  nur  die  Insassen  des  Automobils  gefährdet, 
sondern  auch  die  in  der  Nähe  sich  befindenden  Passanten,  da 
der  Führer  des  Automobils,  wenn  er  von  einem  Stein  getroffen 
wird,  leicht  die  Herrschaft  über  dasselbe  verliert  und  der  Wagen 
dann  führerlos  wird,  wodurch  leicht  großes  Unheil  ungerichtet 
werden  kann.  Ich  bitte  ergebenst,  dafür  Sorge  tragen  zu  wollen, 
daß  die  Kinder  in  geeigneter  Weise  auf  das  Gefährliche  derartiger 
Rohheiten  aufmerksam  gemacht  werden.  Ks  ist  das  nicht  das 
erstemal,  daß  ich  in  F.ichstädt  mit  Steinen  geworfen  wurde,  es 
geschieht  dieses  fast  regelmäßig,  wenn  ich  im  Automobil  das 
Dorf  passiere.  Sie  wiirden  mich  zu  besonderem  Dank  verpflichten, 
wenn  Sic  mich  von  den  unternommenen  Schritten  in  Kenntnis 
setzen  würden." 

Auch  hierauf  erfolgte  eine  zufriedenstellende  Antwort  fol- 
genden Inhaltes:    .Dem  Herrn  N.  X.    beehre   ich  mich  ganz  er- 
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gebenst  zu  berichten:  Herrn  Lehrer  Müller,  welcher  den  Willi 
Güttncr  in  Unterricht  hat,  habe  ich  von  dem  Vorkommnis  Kenntnis 
gegeben,  welcher  denselben  dafür  bestrafen  wird.  Außerdem 
habe  ich  in  ortsüblicher  Weise  den  Kitern  den  Kall  mil  dem  He 
merken  zur  Kenntnis  Kehracht,  die  Kinder  vor  dergleichen)  He 
nehmen  zu  warnen.  Sollte  sich  trotzdem  der  Kuli  wiederholen, 
mochte  ich  um  sofortige  Anzeige  bitten.     Ich  stehe  auf  dem 


unbedingten  Standpunkte,  daü  dergleichen  Ungezogenheiten  nicht 
vorkommen  dürfen.  Hochachtungsvoll.  Der  (iemeindevorsteher: 
gez.  dessen. 

Wir  mochten  unseren  Mitgliedern  dringend  empfehlen,  bei 
dergleichen  Vorfallen  entweder  direkt  oder  durch  Vermittlung 
unseres  Vereins  hei  den  zuständigen  Behörden  vorstellig  zu 
werden. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

p  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
April  I V07  wie  folgt: 

I.  Vcrbrcnnungs-,  Kxplosionsmotnrcn  für 


Kraftfahrzeuge. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  M.  per  dz. 

Insgesamt  453 

davon    aus  Krankreich  155 

„    Ver.  Staaten  v.  Amerika  19 
Ausfuhr: 
Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

Insgesamt  

a>  vollständige  Maschinen  

davon  nach  Belgien  

_  Krankreich  

,  Niederlande  

.    Oesterreich-Ungarn     .    .  . 
b)  F.rsatz-  und  Kcverveteile.  allein  ausgehend 
davon  nach  Krankreich  


I  4lo 
0')') 
23 
20 
7 
23 
717 
407 


1J 


motorwagen. 


Insgesamt 
davon 


E  infuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 


6  573  di 

aus  Belgien  

776  . 

.    Krank  reich  

3  55J  . 

.    J4'i  . 

.    797  . 

„    Oesterreich-Ungarn      .  . 

.    f.D.  . 

„  Schweiz  

.    300  . 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  ro4  . 

Ausfuhr: 

Durchschnittswert  9.S0.7N  M.  per  dz. 

Insgesamt   4  207 

davon   nach  Belgien  139 

.    Dunemark   SS 

,     Krank  reich  667 


Großbritannien  .... 

Italien  

Niederlande  

Oesterreich-Ungarn 
Rullland    in    Kuropa  .  . 
Schweden  ..... 

Schweiz  

Brit.  Südafrika  .    .    .  . 

Argentinien  

Mexiko  

Ver.  Staaten  von  Amerika 


717 
JI7 

2')l 
65f. 
IJU 
140 
220 

12 
311 

37 
Diu 


3.  Lastmotorwagen. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  r«r  dz. 
Insgesamt   466  dz 


davon  aus  Frankreich  21  . 

.,    Schweiz  2ir)  . 

Ausfu  hr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  Dz. 

Insgesamt   3  8J4  . 

davon  nach  GroÜbritannien  ....      2  904  . 

4.  Motorfahrräder. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  91  dz 

davon    aus  Belgien   37  „ 

_    Krankreich   16  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 

Insgesamt   706  dz 

davon  nach  Dänemark  150  . 

,    Großbritannien  1 74  „ 

Rußland  in  Europa     ...      44  „ 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gcstcllrahmen  0  hassisi,  Motor  und  Rader. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  dz. 
Insgesamt  aus  Krankreich  6  Stück 

A  usf  ii  h  r : 
Durchschnittswert  4<X>0  M.  per  dz. 

Insgesamt   54  Stück 

davon  nach  Krank  reich  42  „ 

GroÜbritannien  ....  I 

(Jeher  die  Lage  der  Motorrad-Industrie  berichtet  die 
Handelskammer  zu  Brandenburg:  Die  Erzeugung  von  Motor- 
r ädern  hat  im  letzten  Jahre  erheblich  nachgelassen.  Die  Ursache 
dieser  Erscheinung  wird  hauptsachlich  darauf  zurückgeführt ,  daü  für 
Motorräder  eine  ziemlich  hohe  Steuer  eingeführt  worden  ist,  die  nicht 
jeder  Kaufliebhaber  tragen  will.  Aulierdem  wird  von  den  Motor- 
radfahrern (  hausseetreld  erhoben,  was  lür  Besitzer,  die  das  Motor- 
rad viel  benutzen,  ziemlich  fühlbar  wird.  Aulierdem  ist  mit  der 
Entrichtung  der  <  ausscegeldahgyhe  für  den  Motorradfahrer  eine 
große  Belustigung  verbunden,  weil  er  jedes  einzelne  Mal  halten 
und  absteigen  muü  und  hautig  schon  nach  einigen  Kilometern 
wieder  ein  neues  Zollhaus  in  Sicht  kommt. 

Der  Umsatz  in  Motorrädern  ist  in  manchen  Betrieben  be- 
trachtlich -  -  manchmal  last  um  die  Haltte  heruntergegangen. 
Audi  die  I 'reise  sind  im  ganzen  niedriger  als  zuvor,  so  dal!  von 
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einem  Reingewinn  bei  der  Herstellung  von  Motorrädern  häufig 
kaum  gesprochen  werden  kann. 

f>  Handelskammer  und  Automobil-Haftpflichtgesetz. 

Dem  letzten  Sitzungs- Protokolle  der  Bergischen  Handelskammer 
zu  Lennep  entnehmen  wir  folgende  Ausführungen :  .Sowohl  der 
Kaiserliche  Automobil-Klub  als  auch  der  Mitteleuropäische 
Motorwagenverein  zu  Berlin  haben  sich  an  die  Kammer  ge- 
wandt und  um  Stellungnahme  zu  dem  A  u  to  mo  bil  ha  t  tp  II  ich  t  - 
Gesetzentwurf  gebeten.  Der  erstere  hat  einen  Gegenentwurf 
ausgearbeitet.  Herr  Fritz  Hardt,  als  Referent  der  Kammer,  stellt 
Jie  Bestimmungen  beider  einander  gegenüber.  Sic  betreffen,  außer 
der  Haftung  für  die  durch  Automobile  herbeigeführten  Schaden 
insbesondere  die  Kmlührung  einer  /.Wangsversicherung  für  die 
Automobileigcnlümcr.  her  Mitteleuropäische  Motorwagenverein 
bittet  Jen  Reichstag,  die  weitere  Beratung  des  Gesetzes  so  lange 
hinauszuschieben,  bis  das  Krgebnis  der  von  der  Kcichsregierung 
veranstalteten  Knquctc  über  den  l'mfang  der  l'nfalle  im  Automobil- 
verkehr  vorliegt. 

Nach  dem  eingehenden  Vortrage  des  Referenten  erklärt  sich 
das  l'lcnum  grundsatzlich  lür  das  Autnmnbilhaftpllichtgesctz,  ist 
aber  mit  dem  Mitteleuropäischen  M  otorwa  gc  il  verein  der 
Ansicht.  daß  mau  das  Krgebnis  der  Kriiniete  abwarten  müsse,  und 
beschließt,  eine  Hingabe  in  dem  Sinne  an  den  Reichstag  zu  richten. 

p  Zolltarifentscheidung  In  Belgien.  Schutzstreifen  aus 

Kupfer  und  Metall,  sogen,  „antiderapants"  für  Rader  von  Auto- 
mobilvvagen  unterliegen  der  Verzollung  als  Waren  nach  dem  dem 
Gewichte  nach  vorherrschenden  Stoffe. 

?  Der  französische  Aussenbandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  vier  Monaten  des  Jahres  l')07.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maßen : 

Kinfuhr: 


1 '>(.»; 

1 '«.)<> 

]  <*n  5 

1.  Automobilen  in  dz    .  . 

2  SOI 

:  u.h 

1  M2 

im  Werte  von  Krs. 

.    2  K07  uüo 

2  ö34  000 

1  37J  mm 

-.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz  14 

1 

10 

im  Werte  Von  Frs. 

ismio 

1  000 

13  m  .H  ) 

Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz    .  . 

5 1  «3* 

40  1'>S 

21,  >>: 

im  Werte  von  Krs. 

.  ?i  >)M\m  4f.  i'wfxx)  :<,  ?  =2 1 h k» 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz  4J4 

|OM) 

5o5 

im  Werte  von  Krs. 

3  1  7  ( tfK  I 

Vl2  OtHl 

423  IKK) 

lieber  die  Lage  der  Osterreichischen  Automobil- 
industrie berichtet  die  Handelskammer  zu  Wien:  Das  abgelaufene 
Jahr  brachte  eine  erhebliche  Vermehrung  der  in  Wien  laufenden 
Automobile.  Doch  wäre  es  irrig,  damit  eine  wesentliche  Fmsatz 
erhuhung  der  heimischen  Industrie  anzunehmen;  denn  die  Händler 
auswärtiger  Finnen  decken  nach  wie  vor  den  grollten  Teil  des 
Umsatzes,  während  die  heimische  Industrie  ungemein  schwer  gegen 
diese  auslandische  Konkurrenz  ankämpft.  Obiges  gilt  für  die 
Benzin  wagen,  welche  Jen  größlet)  Teil  der  zirkulierenden  Auto 
nobile  ausmachen  und  welche  bisher  zum  alle  größten  Teile  durch 
hiesige  Händler  auswärtiger  Firmen  abgesetzt  werden.  Kille 
Besserung  dieses  bedauerliche:)  l'msiandes  ist  allerdings  mindestens 
für  die  kleineren  und  billigeren  Gattungen  durch  Jen  jetzt  gelten- 
den erhöhten  Zolltarif  zu  erwarten:  daher  sind  auch  in  aller  jüngster 
Zeit  starke  Ansätze  zur  Vermehrung  und  Ausbreitung  der  heimischer, 
Industrie  zu  erkennen.  l:i  erster  Linie  .sind  es  die  Mntocyclcs- 
tabrikanten.  welche  sich  der  Fabrikation  kle.n.-r  Benzinw.igi-i  zu- 
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wenden  und  die  notige  bilanzielle  l'tttcrstützung  seitens  der  Banken 
hiefür  gewonnen  haben.  Aber  auch  außer  diesen  sind  verschiedene 
Xeiigrün Jungen  im  Gange  und  in  Braiichenkreisen  wird  lebhaftest 
gewünscht,  daß  sie  sich  im  Kample  mit  der  übermächtigen  aus- 
ländischen Industrie  erhalten  mögen.  Die  Fabrikation  der  elektri- 
schen Wagen  hat  durch  die  Neugründuiig  einer  kapitalkräftigen 
Gesellschaft,  welche  im  Anschlüsse  an  eine  bedeutende  Banken- 
gruppe Oesterreichs  und  Deutschlands  die  Fabrikation  unseres 
bewährtesten  österreichischen  Systems  im  großen  Stile  in  die  Hand 
nimmt,  einen  grollen  Impuls  bekommen;  die  Gesellschaft  wird  auch 
den  Bau  der  bisher  in  vereinzelten  K.xemplaren  konstruierten  Klek- 
trobenzinwageii  in  größeren  Serien  in  Angriff  nehmen.  Die 
Dampfwageu  sind,  nachdem  sowohl  Amerika  als  Frankreich 
ihre  Konstruktion  nahezu  vollständig  aufgegeben  haben,  auch 
hier  gänzlich  verschwunden.  DL-  Verwendung  eon  Auto- 
mobil Geschäfts-  und  Lastwagen  macht  bis  jetzt  verhältnis- 
mäßig sehr  geringe  Fortschrille.  Woran  nicht  mehr  die  technische 
Kntwieklung  des  Automotulismus  als  sehuLltragend  bezeichnet 
werden  kann,  sondern  vielmehr  der  Kapitalsmangel  unseres  Landes, 
da  dem  Vorteile  des  Automohilhetriches  immerhin  sehr  beträchtliche 
Investionskosten  gegenüberstehen.  Auch  die  Kinführung  des 
limuibusbetriebes  in  Wien  begegnet  diesen  letzteren  Schwierig- 
keiten. 

}  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrradern  nahm  in  den  ersten  vier  Monaten  l'J07. 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  folgenden 
l'mfang  an: 

I.  Kinfuhr  zum  eigenen  Gebrauch: 


IV.  17 

1V06 

1. 

2  0iS  Stück 

2  I7'>  Stück 

Weit  

.    SU  >22  l.stri. 

<S4J  ö  1 0  Lstrl. 

J. 

Motorwugenteile  für     .  . 

.    S7-J  743  Lstrl. 

l,S4o7l  Lstrl. 

i 

Motorfahrräder  .... 

744  Stück 

St) 5  Stück 

Wert  

2\  451  Lstrl. 

22  (.10  Lstrl. 

4. 

Motorlährräderteile  für 

10  7  57  Lstrl. 

9">5I  Lstrl. 

II.  Ausfuhr  englischer  (Erzeugnisse: 

1. 

t.31  Stück 

3o'>  Stück 

Wert  

.    J4.S  705  Lstrl. 

IJ3  7II  Utrl 

- 

Molorwagenteile  für 

1  5'»  380  Lstrl. 

75  K5V  Lstrl. 

3. 

:24  Stück 

255  Stück 

Wert  

S07f,  Lstrl. 

7.SJ7  Lstrl. 

4. 

Motorlährräderteile  ,     .  . 

lo::i  Lstrl. 

')  153  l-sirl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Krzeugnisse, 

1 

K.4  Stück 

:<i4  Stück 

Wert  

7'MS5  Lstrl. 

102  3:4  Lstrl. 

Molorwagenteile  für     .  . 

3V  7:5  l.stri. 

35  5J4  Lstrl. 

IS  Stück 

2S  Stück 

Wert  

5'>7  Lstrl. 

S3V  Lstrl. 

4. 

Motorlährräderteile  für  . 

2  H.K  Lstrl. 

1  3i:  Lstrl. 

'p  Zolltarifentscheidungen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Kraftwagen  oder  Gestellrahmen  auf  Rädern  mit 
den  zugehörigen  Radreifen  Werden  als  ein  Ganzes  verzollt,  ohne 
Rücksicht  darauf,  ob  die  Reifen  sich  auf  den  Rädern  beiluden 
oder  für  sich  verpackt  sind. 

j  Der   Außenhandel   der   Vereinigten  Staaten  von 

Amerika  in  Automobilen  in  den  acht  Monaten  Juli  I'IOO  bis 
'Februar  l''07,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  Vorjahre 

Zeig:  folgendes  Bild: 
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Einfuhr. 

l'Mli 

Automobilen   «31 

im  Werte  von  2  '>3S  S<>3 

Amomobilcnteile   im   Werlo  von      SSS  212 

Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teilen  im 

Werte  von  .... 
davon  gingen  nach  Großbritannien 

Frankreich 

licutschland 

Italien 

Anderes  Kuropa 
Brit.  Nordamerika  571  3hO 
Mexiko  5dl  535 

Wcsliudien 
Südamerika 
Hrit.  Ostindien 
Hrit.  Australien 
Anderes  Asien 
und  Australien 


2  «73  :4ü 

M.i  i)2S 
2\  \  OOS 

7  i  «0- 

u'J  10.? 
10(.  OST 


1  58  40'> 
137  041 

:i .?:? 

IN4  07  S 


luv 
Doli. 


Holl. 


Afrika 


(,')  470 
«  55? 


I  <>0>, 
oi.4  luv 
2  430  |o>  Doli. 

:J5  57ü  .. 


1  771  313  Doli. 

471DI7  „ 

IJ3  l'M  .. 

35  3;'>  .. 

131  210  .. 

>)0  252  ., 

284  <03  .. 

luu  510  „ 

J10  4S3  ., 

4S04I  „ 

J.s  3o  4  .. 

1I.SS40  ,. 

30 'MO  ,. 
»«7  5  .. 

Anderen  I. lindern     S  242    .,  II  717  .. 

lieber  die  Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  in  den 
Malaien  Staaten  heißt  es  in  einem  amtlichen  Bericht  aus  Singaporc: 
Ständig  steinend  ist  auch  der  Bedarf  in  Motorwagen,  namentlich 
in  kleineren  Personenwagen  mit  1  bis  2-Zylindcrmotor.  2  bis  4sitzig, 
im  Preise  von  WX)0  Mk..  wahrend  größere  Personenwaffen  wegen 
der  hohen  Preise  zur  Kinfuhr  in  größerem  Maßstäbe  nicht  geeignet 
sind.  Eine  Anzahl  von  Lieferungswagen  zum  Herumfahren  von 
Waren  ist  ebenfalls  bereits  vorhanden.  Kür  Omnibusse  und 
Droschken  ist  kein  Bedarf,  ebensowenig  zur  Zeit  für  Feuerwehr-, 
Straßcnreinigungs  und  Postwagen.  Die  Vereinigten  Malaien- 
Staaten  bilden  bei  den  zur  Zeil  noch  mangelhaften  Bahnverbindungen 
und  großen  Entfernungen  ein  gutes  Absatzgebiet  für  Automobile 
für  Personen-  und  Frachtverkehr.  Zwischen  der)  Bahnstationen 
Kuala  Kubu  und  Kaub  im  Staate  Pahung  besteht  bereits  eine 
Motorpostverbindung  mit  französischem  Betriebe.  An  Motorbooten 
sind  etwa  20  im  Gebrauch,  britische  und  amerikanische:  sie  sind 
im  allgemeinen  auch  oei  den  Eingeborenen  sehr  beliebt.  Zolle 
bestehen  für  keinen  der  Artikel.  Die  Kinfuhr  von  schnellaufenden 
Motoren  zum  Kinbau  in  Autos  oder  Boote  usw.  kommt  möglicher- 
weise für  Boote  in  Betracht,  nicht  aber  für  Pumpen  zur  Wasser- 
versorgung von  Gebäuden,  da  bereits  ein  Wasserwerk  vorhanden 
ist.  Die  Kinfuhr  von  Motorzweirädern  zur  Beförderung  einer 
Person  ist  anscheinend  im  Zunehmen.  Hauptsachlich  kommt 
Benzinbetrieb  in  Frage,  das  hier  ebenso  wie  Petroleum  leicht  zu 
beschaffen  ist  <  im  Gegensatz  zu  Spiritus  i.  Elektrische  Akkumulatoren 
sind  hier  noch  nicht  eingeführt.  Automobillabrikcn  bestehen  hier 
nicht,  und  dementsprechend  ist  kein  Handel  mit  Automobilteilen. 
Für  das  britische  und  französische  Fabrikat  wird  in  den  Tages. 
Zeitungen  fortwährend  starke  Kcklame  gemacht.  Sehr  wichtig  ist, 
daß  die  Vertretung  einer  tüchtigen  und  rührigen  Firma  übertragen 
und  Ingenieure  zur  Vorführung  der  Automobile  und  für  nötig 
werdende  Ausbesserungen  heraufgeschickt  werden.  Bei  dem 
bevorstehenden  Fortschreiten  der  Au  (Schließung  der  Vereinigten 
Malaien-Staaten  und  weiterhin  der  siamesischen  Trihutarst.uitcn  in 
der  Halb;- ixe!  Malakka  ist  ein  steigender  Bedarf  nicht  ausgeschlossen. 
Wenn  dem  Markt  nicht  beizeiten  Aufmerksamkeit  geschenkt  wirdf 
s,  ..vir.!  e-  -|';ile:"iin  nicht  mehr  nw-iich  sein,  ins  Geschält  zu 
kommen.      Nach    der    amtlichen    Statistik    Warden     I '(05  für 


U.5  *2'>  Dollar  (-4  71  '»41  i  Motorwagen,  Fahrräder  und  Zubehör- 
teile eingeführt.  GrnUhritannicn  steht  mit  einer  Kinfuhr  von 
IJ2  930  t +•  45  20'J)  an  der  Spitze,  es  folgen:  Frankreich  mit 
I4  3SO  Dollar  (4-  1+1 30 1.  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
mit  '*'>45  Dollar  <  -b  5MJ».  Deutschland  mit  21 30  Dollar  ( F  1070.. 
Motorboote  usw.  sind  nicht  besonders  aufgeführt. 

Absatzmöglichkeit   für  Motorboote    in  Aegypten. 

Nach  einem  amerikanischen  Konsulatsbcrieht  wäre  in  Aegypten 
mit  Motorbooten  und  Motoren  überhaupt  ein  gutes  Geschäft  zu 
machen,  wenn  für  die  l.andcsverfuiltnisse  geeignete  Erzeugnisse 
auf  den  Markt  gebracht  würden  und  durch  angemessene  Kcklame 
für  Bekanntwerden  ihrer  Vorteile  gesorgt  würde.  Amerikanische 
Produzenten  haben  ihrem  Absatz  selbst  grollen  Abbruch  getan, 
weil  sie  die  Wunsche  der  Besteller  nicht  streng  befolgten  und 
sich  Fnpüp.ktliehkeiten  in  der  Lieferung  zu  Schulden  kommen  ließen. 
Zum  Beispiel  lieferten  sie  als  Stahlboote  Fahrzeuge  aus  sehr 
dünnem  verzinktem  Eisenblech,  deren  Verztnkung  nach  kurzer 
Zeit  sich  abscheuerte,  und  deren  Platten  dann  bald  durchrosteten. 
Reparatur  an  Ort  und  Stelle  war  wegen  der  besonderen  Zu- 
sammensetzung der  Boote  nicht  möglich.  Auch  die  amerikanischen 
Motore  verstehen  die  französischen,  griechischen  und  anderen 
Mechaniker  in  Aegypten  nicht  auszubessern,  und  daher  wurden 
Motore  anderer  Herkunft  bevorzugt. 

Motorboote  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Nil  sollten  nach 
Angabe  des  Konsuls  folgende  Eigenschaften  aufweisen:  Länge  2\ 
bis  50  engl.  FuU:  Bootkörper  aus  Holz,  möglichst  leicht;  Tief- 
gang allcrhöchstens  2  Fuü;  Motor  fähig,  dem  Boot  eine  Ge- 
schwindigkeit von  h  engl.  Meilen  pro  Stunde  gegen  eine  Strömung 
von  2  Meilen  zu  geben,  und  möglichst  wenig  Kaum  einnehmend. 

Im  letzten  Jahr  wurden  verschiedene  Mntorbuotc  von  Unter- 
nehmern zu  Vergnägungstoureii  verwendet,  wobei  Tagesgewinue 
bis  zu  2\  i  pro  Tag  erzielt  wurden.  Einige  Gesellschaften  sollen 
jetzt  mit  englischen  Firmen  wegen  Lieferung  von  Booten  für 
regelmäßige  Fahrten  zwischen  verschiedenen  Punkten  des  Nils  in 
Unterhandlung  stehen.  Es  gibt  in  Aegypten  viele  reiche  Leute, 
die  sicher  gern  Motorboote  kaufen  würden,  wenn  man  ihnen 
ihre  Vorteile  klar  machte.  Die  beste  Art  der  Kcklame  wäre  die 
Entsendung  einiger  Boote  nach  dem  Nil.  die  von  Agenturen  Zu- 
fahrten benutzt  werden  könnten.  Es  wäre  aber  zu  empfehlen, 
eigene  Mechaniker  mitgehen  zu  lassen,  damit  Reparaturen  ohne 
Schwierigkeiten  ausgeführt  werden  könnten. 

ß  Ueber  die  Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  in  Australien 
heiüt  es  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Sydney: 

Sieht  man  von  einigen  Fabrikanten  von  Teilen  und  Zu- 
behör ab.  dann  scheint  es.  als  ob  die  Fabrikanten  dieses  Artikels 
den  australischen  Markt  nicht  heben  wollten.  Die  Hebung  der 
Kinfuhr  von  Motorfahrzeugen  kommt  meist  auf  französische 
Rechnung.  Deutsches  Fabrikat  kam  nicht  für  den  halben  Betrag 
herein,  nämlich  nur  für  5455  Lstrl.  Das  Geschäft  war  mühelos, 
durch  Anwendung  von  Musterbüchern  und  ohne  Opfer  oder 
Zugeständnisse  zu  machen,  ist  allerdings  nicht  möglich,  dazu  sitzen 
die  Franzosen  und  Engländer  zu  fest  im  Sattel. 

fi  Einfuhr  von  Motorwagen  in  Schanghai.  In  einem 
amtlichen  Berichte  von  dort  heißt  es: 

Von  Kraftwagen  t  Automobilem  wurden  im  letzten  Jahre 
wiederum  eine  Anzahl,  auch  für  Chinesen,  eingeführt.  Sie 
stammten  vorwiegend  aus  Amerika  und  Großbritannien.  Deutsch- 
land ist  nur  schwach  vertreten,  doch  führen  viele  britische  Wagen 
deutsche  Motoren  Besonders  beliebt  sind  kleine  Personenwagen 
mit  einem  einlachen  hinteren  Sitz  für  den  chinesischen  Chauffeur. 
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Verschiedenes. 


Angesichts  der  immer   wiederkehrenden,  von  Führern 

veranlagten  Automobllunfilte  fordert  ilie  öffentliche  Meinung  immer 
dringender,  daß  diejenigen  gesct'geberisehen  and  Verwaltungs-Maßnahmen 
getroffen  werden,  welche  die  Sicherheit  des  öffentlichen  Verkehrs  ver- 
tan gt.  An  die  Geistesgegenwart,  Entschlossenheit  und  Umsicht  des 
KraftwagenfDhrers  werden  durch  die  ganze  Art  des  Betriebs  die  h&chsten 
Anforderungen  gestellt.  Mit  diesen  geistigen  Anforderungen  aber  ist, 
wie  die  zahlreichen  im  wissenschaftlichen  Laboratorium  von  I'rof.  Kriipelin 
nnd  seinen  Schillern  angestellten  Untersuchungen  einwandfrei  gelehrt 
haben,  der  Genuß  de«  Alkohols  unvereinbar.  Es  ist  darum  ein  nach, 
ah  mens  wertem  Vorgehen,  daS  die  Polizeidirektion  Harburg  a.  E.  schon 
vor  bald  einem  Jahre  in  ihre  Verordnung  betreffend  den  Verkehr  mit 
Automobil-Droschken  die  Bestimmung  aufgenommen  hat:  .Den  Fahrern 
von  Kraftdroschken  ist  es  verboten,  vor  Beendigung  des  täglichen  Fahr- 
dienstes geistige  Getrinke  tu  sich  zu  nehmen,*  Beachtung  verdient  auch 
ein  Vortrag  Uber  .Automobil  und  Alkohol"  den  i'rof.  Dr.  M.  Hartmann- 
Leipzig  auf  der  letzten  Jahresversammlung  des  Sächsischen  Landes- 
verbands gegen  den  Mißbrauch  geistiger  Getränke  in  Annaberg  gehalten 
und  in  den  .Mäßigkeitsblättcrn"  (Berlin  W.  15.  1W6  No.  11)  unlängst 
veröffentlicht  hat.  In  demselben  wird  in  überzeugender  Weise  an  der 
Hand  von  Tatsachen  der  Satz  begründet:  .Im  Interesse  der  öffentlichen 
Verkehrssicherheit  ist  die  Forderung  zu  erheben,  daß  alle  Personen,  die 
ein  Automobil  selbst  steuern,  sich  24  Stunden  vor  Beginn  der  Fahrt, 
sowie  während  der  ganzen  Dauer  der  Fahrt  einschließlich  der  Fahrt- 


pausen jedm  Genusses  geistiger  Getränke  enthalten.*  Von  manchen 
Seiten  wird  eingewendet  werden,  derartige  Forderungen  stellten  einen 
unerträglichen  Eingriff  in  die  persönliche  Freiheit  dar.  Allein  es  läßt 
sich  hierauf  ei  widern,  was  der  Geschäftsbericht  einer  großen  ameri- 
kanischen Eiscnbahngrscllschaft  kurz  und  bündig  schrieb:  .Die  Phrase 
von  der  peinlichen  Freiheit  gilt  nicht  für  einen  Dienst,  bei  dem  nüchterne 
Leute  und  klare  Kopfe  nötig  sind." 

Unseren  Mitgliedern  möchten  wir  empfehlen,  folgende  Veröffent- 
lichungen des  Mäßigkeit»- Vertrages.  Berlin  W.  lj.  F.mser  Straße  .'3,  unter 
ihren  Chauffeuren  zur  Verteilung  zu  bringen:  Grorjahn,  Dr.  med.,  Soll 
man  bei  der  Arbeit  Alkohol  genießen?  5  Aufl.  15  Pf.;  Hermannssohn, 
.Wohlauf,  noch  getrunken!"  Sieben  GrSln.le  gegen  die  Mäßigkeits- 
bewegung, geprüft.  3.  verb.  und  verm.  Auü.  10  Pf.;  Hoppe,  Dr.  med., 
Die  Biergefahr.  11.— 20.  Taus.  IO  Pf.  —  Erhebt  der  Alkohol  die 
l^istungs^ibiukeit  des  Menschen.'  3.  Aull  loPf.;  Kommet  eil.  Med. -Rat 
Dr.,  Aerrtlicbes  Uber  das  Tunken.  30  Pf.;  i_>nenscl.  Kcg.-Kat,  Der 
Alkohol  und  seine  Gefahren.  Gemeinverständlich  dargestellt.  30.  Aufl. 
(186— 1^0  Tausend.)  20  Pf.;  Strähler.  E,  Gibt  Alkohol  Kraft ?  oder 
Der  Einfluß  tler  geistigen  Getränke  auf  den  menschlichen  Körper. 
13.— 22.  Tausend.  15  Pf.;  de  Terra,  Eiscnbahndir.  a.  D..  Alkohol  und 
Verkehrswesen.  4.  Aufl.  60  Pf.,  Alkohol  und  Verkehrssicherheit. 
4.  und  5.  Tausend.  20  Pf.;  Weymann,  Reg.  -  Rat  Dr.,  Arbeiter- 
Versicherung  und  Alkoholismus.  3.  erw.  Aufl.  20  Pf. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Allgemeine  MQIIverwertung»ge«ell»ohaft  m.  b.  H., 
Hermann  Bourjau,  Kaofmano,  Bertin. 
Prof.  Dr.  Carl  DoebbeJin,  Zahnarzt,  Königeberg. 
H.  Eddelbütlel.  Maschinenfabrik.  Harburg. 
Paul  Hamburg,  Fabrikbesitzer,  Berlin. 
F.  Hastedt,  Brauereibesitzer, 

äft, 


r.  Kgl.  Kommerzienrat, 
Heinrich  Prahl,  Fabrikant,  Altona. 
Albert  Rathenau,  Rentier.  Berlin. 

•,  eand.  arch.  nav..  Ol 


Neuanmeldungen 
Erhard  Garchow,  Techniker,  Berlin. 

Joseph  HaÜbiuer.  Kommerzienrat,   Generaldirektor    der  A.  G.  Lauch- 
hammer, Lauchhammer. 
Alfred  von  Langen,  Oberleutnant  a.  D.,  Bad  Sachsa. 
Frau  Bertha  Lobbecke,  Rittergutsbesitzerin, 
Willy  Opitz,  Architekt, 

Petzel,  Kaufmann, 

Turnwald,  Rechtsanwalt. 
J.  W.  Utermöhle,  Wagenfabrikant, 
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für  den  Fall  elw  leer 
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Motorwagen-Vereins. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrieb  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


2.  Beisitzer 


:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 
Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.Stock. 
Vereinsabend-  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Heir  Kaufmann  C.  Dietlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul. 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


AutomoblUClub  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  H e in r ich  Wsgn er ,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenslein- 

Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Chemnitz. 

2.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Ih-.  jur.  Hentschel,  Chemnitz, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle.  Königstraflc  7. 
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/Wotorwagenfahrten  des       IA.  V.  gelegentlich  des  3esucnes 
der  englischen  Journalisten  in  ljerlin. 


Unser  Verein  hatte  dem  VorbereitungsausschulS  für  den 
Gegenbesuch  der  englischen  Journalisten  in  Deutschland,  unter 
dem  Vorsitze  Seiner  Durchlaucht  des  Herzogs  zu  Trachcnbcrg 
KBl'llUH  von  Hatzfeld,  zur  L'eherniihme  einiger  Automobilfahrlen 
sich  bereit  erklärt  und  konnte,  Dank  dem  Kntgcgenkommen  seiner 
Mitglieder,  am  2''.  und  31.  Mai  etwa  J5  stattliche  Wagen  zur 
Verfügung  stellen,  die  teilweise  von  Herrenfahrern  gesteuert 
wurden. 

Krwähncnswert  ist  namentlich  die  am  2').  Mai  unternommene 


Wagen  zog  die  Aufmerksamkeit  aller  StraUenpussunten  auf  sich. 
Die  von  den  l'olizeiorgauen  der  Rcichshauptslndt  aufrecht  er- 
haltene Ordnung  des  Strassenverkehrs  war  geradezu  musterhaft. 
Das  neben-  und  untenstehende  Bild  zeigt  einen  Teil  der  Wagen 
gelegentlich  eines  Aufenthaltes  vor  dem  Ueichstagsgebdude. 

Am  31.  Mal  fuhren  unsere  Wagen  die  englischen  Güte, 
nach  ihrem  Empfang«  durch  den  Kaiser,  von  Sanssouci  in 
Potsdam  über  die  (ilienicker  Brücke,  Wannsee.  Havclchaussce. 
Pichelsberg.  Dobcritzcr  HeerstraUe  nach  Berlin  zurück. 


Rundfahrt  des  M.  M.-V.  mit  den  englischen  Journalisten  dnnh  Berlin. 


Kundfahrt  durch  die  Slndt.  die  vom  .Kaiser-Keller*-  in  der 
Kriedrichstralle  ausging  und  dann  u.  a.  folgende  StraUen  resp. 
Punkte  berührte:  WilhelmstraUe,  (iensdarmenmarkt.  Kathaus, 
Molkenmarkt.  Kisclicrbrückc.  Märkisches  Museum.  Jannowilzbrücke. 
Kriedrichhain ,  Kaiser  WilhelmstraUe,  Monbijouplatz,  Museum. 
Dom.  SchloU.  Unter  den  Linden.  Siegesallee.  Koiiigsplatz.  Tier- 
garten. Charlottenburger  Chaussee.  Mausoleum  in  Charlottcnburg, 
SchloLUtraUc,  Bismarckstraüe,  HardenbergstraUe,  TauenzienslraUe; 
an  Wiltcnbcrgplatz  wurden  die  englischen  <iiistc  von  der  Cnter- 
gnindbahn  aufgenommen.  Die  lange  Weihe  der  kurz  aufeinander- 
folgenden,  mit  deutschen  und  englischen  Kaiinen  geschmückten 


Die  Fahrten  wurden  vim  unseren  Vorstandsmitgliedern,  den 
Helten G«nend  Becker  und  Syndikus  Dr.  BOmer,  geleitet,  waren 
vom  herrlichsten  Wetter  begünstigt  und  verliefen  ohne  jeden 
unangenehmen  Zwischenfall,  ohne  jede  Panne.  Die  englischen 
Gaste  waren  sowohl  über  das  (lesehene  als  auch  über  den  tadel- 
losen Verlauf  der  Fahrten  sehr  erfreut  und  hellen  dem  Verein 
durch  ihren  geschdftsleilenden  Vorsitzenden,  Herrn  Frederick 
L  Dickinson  vom  .Kcuter  Burcair-I.oiulon.  ein  Dankschreiben 
folgenden  Inhaltes  zugehen: 

„(icstnttcn  Sie,  da  11  ich  Ihnen  und  den  Mitgliedern 

Ihres  Vereins  den  wärmsten  Dank  der  Berlin  besuchenden 
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englischen  Journalisten  abstatte   für  die  auUcrordentlichc  i  Glauben  Sie  mir.  dati  die  uns  erwiesene  Khre  aufs  innigste  von 

Liebenswürdigkeit  und  Zuvorkommenheit,  welche  dieselben  uns  geschützt  wird  und  wir  unsere  Dankbarkeit  und  Krkcnnt- 

uns  durch    Bereitstellung   ihrer  Wagen   erwiesen   haben.  '  lichkeit  nicht  dementsprechend  zum  Ausdruck  bringen  können. - 


Zum  Serpollet-Denl<mal  in  Paris. 


Infolge  unseres  in  Heft  7  der  Vereinszeitschrift  veröffent- 
lichten Aufrufes  zu  Gunsten  eines  in  Paris  zu  errichtenden 
Scrpollet-Denkmals  sind  uulk-r  den  bereits  nachgewiesenen  330  Mk. 
noch  folgende  Beiträge  zugegangen:  Robert  Bosch-Stuttgart 
30  Mk.  und  Professor  Lutz-Achcn  20  Mk..  zusammen  also 
3S0  Mk ,  die  wir  unter  Benennung  der  Spender  dem  l'.irisi  r 
Denkmalfond  überwiesen  haben. 

Von  der  Witwe  Serpollet  in  Paris,  die  von  unserem  Auf- 


rufe und  dessen  Krfolge  benachrichtigt  worden  war.  lief  ein 
Dankschreiben  folgendem  Inhaltes  ein:  .Das  Interesse  Ihres 
Vereins  für  das  Denkmal,  das  man  dem  Andenken  meines  Gatten 
setzen  will,  hat  mich  sehr  bewegt.  Wollen  Sie,  bitte,  der  Uefcer- 
mittler  meiner  Dankbarkeit  allen  denjenigen  gegenüber  sein,  die 
sich  an  der  Zeichnung  beteiligt  haben."  Wir  kommen  hiermit 
diesem  Wunsche  nach  und  schlieUcn  uns  dem  Danke  auf- 
richtigst an.  Die  Redaktion. 


Randfahrt  des  M.  M  V.  mit  den  englischen  Journalisten  durch  Berlin. 


Reisevortrag,  t'ebcr  den  Verlauf  eines  Vötting«,  den  kürzlich 
unter  Vorstandsmitglied  Herr  Diicktor  Dr.  Karl  Dicterich  -  Helfenberg 
gehalten  bat,  entnehmen  wir  dem  .Dresdener  Anzeiger*:  Kine  gaoi  be- 
sondere Auszeichnung  wurde  Herrn  und  Krau  Diicktor  Dr.  Karl 
Diclrrich  anläßlich  des  dritten  Orientvortrages  durch  den  Besuch 
Sr.  Majestät  des  Königs  und  der  beiden  älteren  Königlichen 
Prinzen  zuteil.  Schon  lange  vor  Beginn  des  Vortragt  war  der  Sa.il 
des  Erbgcrichts  in  Nicdcrpnyritz  bis  auf  den  letzten  Platz  gelullt.  Gegen 
8l"hr  fuhren  die  Herren  Oberst  v.  Wilucki,  Hofmai  m  Ii  all  Giaf  Rex 
and  Hauptmann  O'Byin  vor,  die  Herten  wuiden  von  Herrn  Dr.  Kail 
I'ictcrich  in  den  Saal  geleitet.  Kurze  Zeit  darauf  trafen,  von  der  ge- 
samten Jugend  von  Xicderpoyrilz  und  l'mgcgend  sturmisch  bcgiUSl. 
der  König,  der  Kronprinz  und  Prinz  Friedrich  Christian  in  Zivil  ein. 
Die  höchsten  Herrschaften  wurden  von  den  Herren  Direktor  Dr.  Dicterich 
■nd  Gtmeindevor  stand  L'hlig  ehrfurchtsvoll  bcgifiüt  und  nach  ihren 
Plätzen  gefühlt.    Frau  Direktor  Dr.  Dicterich  Uberreichte  dem  König 


und  den  Prinzen  ein  Bukett.  Hierauf  hielt  Herr  Direktor  Dr.  Karl 
Dicterich  seinen  Vortrag.  In  anziehender  Weise  schilderte  er  zunächst 
den  Dampfer  Ural  Moltkc  der  Hamburg  Amerika-Linie,  auf  welchem  er 
narh  Beirut  luhr,  und  sprach  dann  weiter  Uber  die  hochinteressante 
Landieise,  die  er  in  Gemeinschaft  mit  seiner  Gattin  unicinommrn 
hatte.  Ei  entwarf  hieibei  fesselnde  Bilder  von  Beirut,  vom  Libanon, 
von  Damaskus,  Samach,  dem  See  Genczateth,  vnn  Tibet  las.  Kan», 
Naratelh,  Dschenin,  Nablus,  Lubban,  Jer usalem  und  Jaffa.  Seine  Kbenv 
vollen  Ausführungen  wurden  Jutch  Uber  hundert  wolilgelungene  Licht- 
bilder unterstützt.  Da  die  Zeil  kurz  bemessen  war.  so  Konnte  der 
Redner  nur  das  Bemerkenswerteste  erwähnen.  Hie'auf  zeichnete  dei 
König  Herrn  Direktor  Dr.  Kail  Dicterich  mit  einem  Gisptäch  aus,  das 
in  der  Hauptsache  seine  eigene  writer  zurückliegende  Reise  duich 
Palästina  behandelte,  die  damals  mit  viel  grelleren  Unbcqucmliclikcilei 
verbunden  war  als  heutzutage,  wo  Kci»burcaus  und  Dampfcrgcscllschaltct 
wetteifern,  möglichst  viel  Komfort  auch  in  unwirtliche  tiegenden  zu  bringer. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Tourenfahrt  durch  Süddeutschland  um  den  Tannus-Wander- 

Die  Geschäftsstelle  versendet  eint  Aufforderung  an  die  deutsche 
Automobilistrnwclt  nir  Beteiligung  an  'lieser  Veranstaltung  und  bemerkt 
am  Schills*«:  .Wir  haben  heule  bereit*  Uber  140  Nennungen  schriftlich 
zu  dieser  Toutenlahrt  vorliegen,  waren  aber  bisher  durch  enien  Kartell- 
beschlufi  nicht  in  der  Lage,  uls  persönlich  an  Sie  zu  wenden,  was  wir 
hiermit  heute  nachholen.  Der  betr.  Ka<tcllbc?>  hluä  legt  der  Veran- 
staltung auch  die  Beschwerde  auf.  dal!  dieselbe  nur  offen  i»t  Mir  die 
Mitglieder  der  veranstaltenden  Klnbs,  und  würde  es  dabei  für  Sie  er- 
forderlich  sein,  um  an  der  Tonrenfahrt  teilnehmen  2 
erste  Jahr  Mitglied  eines  der  genannten  Klubs  zu  werden. 

Die  niedrigsten  Milglieds-Bciuigc  betragen  bei  den  veranstaltenden 
Klubs  pro  Jahr: 

beim  Frankiuiler  Automobil  Klub  als  passives  Mitglied  M.  12,— 

.    Badischcn  Auli.itiobil  Klub      .  .       .     w, - 

,  Rheinischen  ...  sußci ordentliches  .  .  25.— 
.    Württemberg     ...  .  .  30.- 

.    Aalnmobil-Klub  von  Elsaß-Lothringen     ...  .    .  4^.— 


In  ihrer  „Erfolge  Malenblüte'*  —  Shakespeare  witd  die  Va- 
riation entschuldigen  —  sieben  die  Adlerwerke  vorm.  Heinrich 
K  I  ey  er  A.-G  zu  Frankfurt  a.  M.  —  Nachdrmsic  vor  kurzrm  mit  ihres  Autos 
in  den  Beigen  des  Schwabenlandes  einen  vollen  Eifolg  erstritten  ballen, 
haben  sie  jeut  —  kaum  14  Tage  später  —  in  der  Ebene  der  Waler 


200  km  in  3  Stunden  J  Minuten  bei  kurvenreichen,  schlechten  Straflen, 
längerer  .Neutralisation  und  zahlreichen  gr  Gilden  Ortschaften,  eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  65  km  für  die  Stunde  also,  geschafft 
von  einem  Adler -Zwciz  ylinder  von  12  PS.:  es  klingt  wie  ein 
Märchen  und  ist  doch  Wahrheit,  In  dem  ZuverliUsigkeitsrennen  Bremen  — 
Hamburg— Bremen  hat  am  12.  Mai  ds.  J«.  Herr  Albert  Lütgen,  Bremen 
den  genannten  Rekord  aufgestellt  und  damit  den  vom  Norddeutschen 
Lloyd  gestifteten  Wanderpreis  erobert.  Ikr  brave  Adler  Zweizylinder 
bat  in  seiner  eigenen  Klasse  (Wagen  von  6-12  PS.)  mit  mehreren 
Vreizylmderwagcn,  teilweise  Rcnntypcn,  iu  kämpfen  gehabt  und  alle 
Konkurrenten  mit  einem  bedeutenden  Vorsprunge  geschlagen  Aber 
auch  die  großen  Drei-  und  Vierzylinder  wagen  (über  12  PS.,  teilweise 
bis  zu  25  PS.)  hat  der  Frankfurter  mit  müheloser  Selbstverständlichkeit 
überflügelt.  Da  noch  ein  zweiter  Adlerwagen,  der  den  Rennkampf  durch- 
focht, einen  Preis  erzielt  hat,  ist  das  Adler-Auto  in  den  Hansestädten 
'ler  Nordsee  der  Held  des  Tages. 

Der  kleine  Dion-Wagen.  Hin  bemerkenswert  günstige»  Re- 
sultat erzielte  bei  der  internationalen  Tourenfahrt  Dresden-— Berlin  — 
Kiel— Hannover  und  bei  der  daran  anschließenden  Zuverlässigkeitsfahrt 
Bremen — Hamburg — Bremen  der  einzige  R  Ps.  Kinzylinder  Dion-Wagen, 
der  an  diesen  beiden  Fahrten  teilnahm.  In  der  Tourenfabrl  errang  der 
klein«  Wagen,  der  u.  a.  gegen  erheblich  stärkere  Vierzylinder  anzu- 
kämpfen hallo,  den  vorn  K.  A  -C  gestiftck-n  zweiten  Preis,  der  erste 
Preis  fiel  einem  bedeutend  stärkeren  Wagen,  einem  14,10  HS.  Vier- 
zylinder, zu.  Auf  der  ganzen  Fahrt  hatte  der  Dion-Wagen  nicht  die 
geringste  Stürung  zu  verzeichnen,  und  trotz  der  teilweise  sehr  schlechten 
Straßen  wurde  mit  i  Personen  Belastung  doch  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  ca.  45 — 4  s  km  pro  Stunde  gefahren.  Bei  der  Zuverlässigkeitsfahrt 
wurde  der  Wagen  seiner  vorzüglichen  Leistung  wegen  mit  dem  ersten 
Preis,  der  silbernen  Slaatsmcdaille  der  Stadt  Bremen,  ausgezeichnet. 


Die  Vertretung  der  Dion-Wagen  für  Berlin  ond  einen  T«il  Nord- 
deuischlands  liegt  in  den  Händen  der  bekannten  Automobilfirma 
Loeb  \-  Co..  G.  m.  b.  H..  Berlin.  Unter  d?n  Linden  65. 

Die  Continental  •  Caotitchouc  St  dutUpercha  Co.  in 
Hannover  hat  zum  drittenmale  die  Herkomcr-Konkurrenz  auf 
Continental-Glcitschutz  gewonnen,  sieben  erste  Preise,  ferner 
alle  Preise  im  Forstenrieder  Park-Rennen  und  im  Kesselberg - 
Rennen  sind  auf  Continental  Gleitschutz  ausschließlich  errungen  worden. 

Auch  im  K  aiaer-Preis-Ren  n  en  war  der  Contiucntal-Gk-itschntz 
siegreich  duich  Hautvast,  der  den  zweiten,  durch  Jörns,  der  den  dritten, 
und  durch  Michel,  der  den  vierten  Platz  belegte.  Von  den  16  Fitten 
fuhren  acht  auf  Continental-Glcitschutz-Rotschwarz. 

Die  Lnfttchiffer  -  Abteilung  erteilte  der  Süddeutschen  Auto- 
mobil-Fabrik, Gaggenau,  tetegraphisch  einen  Auftiag  auf  einen  24,  .12  PS- 
Motor,  um  diesen  bei  ihren  Versuchen,  welche  mit  lenkbaren  Luft- 
schiffen grmscht  werden,  zu  verwenden  und  einzubauen,  aaf  Grund  der 
hervorragend  einfachen  Konstruktion  des  Motors;  während  das  König). 
PieuCrs.  he  Krirgäminhlcrium  tclcgraphisch  einen  Auftrag  auf  einen 
S  sitzigen  Omnibus  erleilte. 

Eine  zweite  umgearbeitete  Auflage  von  seinem  Tourenbach  für 
Rad-  und  Automobilfahrer,  I.  Teil,  das  Alpengebiet  westlich 
der  Hrcnncrstrnßc,  hat  der  Deutsche  Touring -Club  herausgegeben. 
Es  stammt  aus  der  bewährten  Feder  des  weit  gereuten  Herrn  Lehrer 
Kolb  aus  Nürnberg  und  umfaßt  das  Alpcngebict  westlich  der  Rrennerstralle. 
also  hauptsächlich  das  Gebiet  westlich  des  Gardasccs  und  Obchtalicn, 
die  Schweiz  und  Bayern  (westlich  von  München).  Von  der  ersten  Auf- 
lage unterscheidet  »ieh  die  neue  besonders  durch  dir  Berücksichtigung 
der  Automobil-Interessen,  durch  Betonung  der  Ausflüge,  Sehenswürdig- 
keiten etc.  der  einzelnen  <~>rlc;  fernerhin  durch  genaue  Angaben  Uber 
StralSenbescharTcnbcit  anter  graphischer  Darstellung  der  Steigungen,  Ge- 
fälle, Kurven  etc.  mittelst  der  int«  1  nationalen  Zeichen  und  über  alle  für 
den  Fahrer  notwendigen  Einzelheiten,  wie  Eisenbahnstationen,  Hüben 
angaben  etc.  Dem  Werk  sind  4  Karten  nebst  orientierenden  Über- 
sichtskarten aus  der  bekannten  kartogiaphischrn  Anstalt  von 
KOhler  beigegeben.  Das  Buch  ist  sq  gebunden,  daß  es  in  der  Mitte 
auseinander  genommen  werden  kann,  was  den  Gebrauch  vielfach 
erleichtern  wiid.  Der  Preis  ftlr  dasselbe  betrügt  für  Nichtmitgliedcr 
Mk.  3.—,  ist  also  billig  verhältnismäßig  für  die  Falle  des  gebotenen 
Textes  und  KartenmatcriaU.  Mitglieder  des  D.  T.  C.  beziehen  das  neue 
Tourenbach  zum  Vorzugspreis  von  Mk.  2.-.  Den  Gesamtvcrtricb  für 
den  Buchhandel  hat  die  Riedel'sche  Buchhandlung  in  München,  Praener- 
stzaüe  13,  übernommen. 

Handbach  des  Deutschen  Tourlng-Club,  München  E.  V. 
Der  lettische  Touring  Club  München  hat,  vrie'  alljährlich  mit  Beginn 
des  Frühjahrs,  sein  Handbuch  1907  hc<  ausgegeben.  Das  neue  Hand- 
buch ist  ein  unentbehrlicher  Ratgeber  für  jeden  Rad-  und  Automobil 
Touristen.  Ks  gibt  eine  genaue  Anleitung  der  zu  befolgenden  Vor- 
schriften beim  Ueberschreiten  fremder  Landesgrenzen  mit  Fahrrad, 
Automobil  und  Motorrad  ohne  Zollcrlag  auf  Grund  der  Grenzkarten, 
Besonders  hervorgehoben  sei  das  auf  Grund  amtlichen  Materials  zu- 
sammengestellte Verzeichnis  der  für  den  Motorwagenverkehr  ge- 
sperrten Straßen  in  Bayern,  die  Ortsentfernungen  in  Kilometer 
von  München  und  das  neue  Gesetz  Uber  die  Automobilsteuer.  Audi 
eine  interessante  Abhandlung  Uber  den  Wintersport,  dessen  Pflege  und 
Forderung  der  Touring  Club  seit  vergangenem  Wint»r  in  sein  Arbeits- 
programm mit  aufgenommen  hat,  gibt  das  Burh. 


Wichtig  für  den  Automobilbau!  ^ 

Nickelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsf&hlgkelt  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerKe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wllhelm-Slrasse  1. 


Tele^ramm-Adrestes  Spreerneull  Berlin. 


Fernsprechers  Aaat  I,  54*5, 


Druck  von  R.  BOLL  •Berlin  N.W.  7.  Oeorucnstr.  23- 
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HeTansgeber  und  Eijerrtümer : 
MlttcleoropiUchcr  .Mo  torwagen- Verein, 
vertreten  durch  den 
PrXtMmtM  K  IMF  ».  T*LLEYRAND  •  PERtGORO  In  Berta 


die  Geschäftsstelle  det  Vereint 
vertreten  durch  den 

OSCAR  CONSTRÖ«  I«  BarRa 


de.  Technischen  Teil.: 
FR.  PFLU6 


W.  9.  Ltak  ttriH«  24  L 

Tel.  VI,  II». 
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Die  zu  lösende  Aufgabe  bestand  Jarin: 

1.  den  Wirkungsgrad  der  Getriebe  an  Kraftfahrzeugen 
verschiedener  Bauart  insbesondere  für  Lnstcnbefor- 
derung  zu  ermitteln  und 

2.  die  Verwendungsfähigkeit  von  Benzol  und  Spiritus, 
sowie  von  Mischungen  dieser  Brennstoffe  unter  sich, 
oder  mit  Benzin  für  schnelllaufcnde  Motoren,  insbeson- 
dere für  Fahrzeugmotoren,  zu  erproben. 

Kür  die  Versuche  wurden  von  sechs  Firmen  sieben  Fahrzeuge 
und  zwei  einzelne  Motoren  zur  Verfügung  gestellt,  welche  im  nach- 
stehenden nur  durch  fortlaufende  Nummern  bezeichnet  werden 


Beschreibung  der  Fahrzeuge  und  Motoren. 

Fahrzeug  I,  Motor  II  und  Fahrzeug  III. 
Die  Fahrzeuge  I  und  II  besitzen  im  Gesamtaufbau  und  in 
den  Hauptabmessungen  fast  völlige  t Übereinstimmung,  desgleichen 
der  Motor  II  mit  den  Motoren  der  beiden  Fahrzeuge,  welche  mit 
Motor  I  und  Motor  III  benannt  sind.  .Sie  sind  durch  die  Abbildungen 
I  -  4  gekennzeichnet. 


Motoren,  vierzylindrig,  stehend;  Bohrung  110  mm,  Hub  140  mm 
Normale  Umdrehungen  n  —  hoo  in  der  Minute,  Nennleistung  28  PS. 
Zündung:  magnet  elektrisch  mit  Abreiflvorriehtung.     Ventile  sämtlich 

gesteuet,  Komprcssionsverhaltn,  =  «J+^ p^=~" ' 

(tlr  Motor  I  nicht  ermittelt,  für  Motor  II       5,<u;  für  Motor  III  «=  4,K. 

Die  Motoren  I  und  III  sind  für  Benzinbetrieb  bestimmt,  während 
Motor  II  auch  für  Spiritus  eingerichtet  ist,  und  zwar  besitzt  er  zu 
diesem  Zwecke  noch  einen  besonderen  Vergaser  für  Spiritus,  wie 
er  in  Abb.  S  dargestellt  ist. 

Die  Mischung  von  Luft  und  Brennstoff  erfolgt  durch  selbst- 
tätige Schwimmvergaser  unter  der  Saugewirkung  der  Kolben. 

Die  Kegelung  der  Geschwindigkeit  geschieht  durch  Ver- 
änderung der  Menge  und  Zusammensetzung  des  angesaugten 
Brennstoff- Luftgemisches  mittels  eines  Fliehkraftreglers.  Dieser 
bceinfluüt  (siehe  Abb.  4»  durch  eine  zwangläutige  Gestänge- 
verbindung unmittelbar  eine  Drosselklappe,  welche  hinter  dem 
Vergaser  die  Menge  des  angesaugten  Gas-Luftgemisches  bestimmt. 
Außerdem  ist  eine  zweite  Drosselklappe  zur  Kegelung  der  Zusatz- 
luft in  einer  kurzen  Abzweigleitung  vorhanden,  durch  welche  Luft 
vom  Motor  mit  Umgehung  des  Vergasers  angesaugt  werden  kann, 
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Abb  z.    Uouitbfanordnang  für  Fahricug  I  und  III. 
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Abb.  4.    Kfgolicr  Vorrichtung  fOr  Motor  I  bis  III 


ohne  sich  dabei  mit  dem  Brennstoff  zu  beladen,  Itic  Drosselklappe 
in  dieser  Xebenlciumg  wird  bei  Jen  geringeren  Belastungen  ge- 
schlossen gehalten  und  öffnet  sich  erst  dann,  wenn  der  Motor 
ungefähr  seiner  höchsten  Leistung  erreicht  hat.  Die  Bewegung 
der  zweiten  Drosselklappe  wird  ebenfalls  vom  Gestiitlge  des 
Regulators.  jeJoch  durch  eine  Kurbelschleifenfilhrung  geregelt. 

Außerdem  kann  die  Temperatur  der  angesaugten  l.uft  da- 
durch verändert  werden,  dal  man  die  Luft,  bevor  sie  in  den 
Vergaser  eintritt,  durch  Verstellung  eines  Gittcrschichcrs  in  der 
Ansaugeleitung,  an  den  Auspuffrohren  vorbeistreichen  läßt  und 
dabei  erwärmt,  oder  durch  die  Oeffnungen  des  Gitterschiebers, 
der  mit  der  Hand  bewegt  werden  inuU,  zwischen  Auspuffrohr  und 


Vergaser  unmittelbar  in  die  Saugleitung  einrührt,  sodaü  eine  Vor- 
wärmung nicht  stattfindet. 

Obgleich  durch  den  Regler  eine  völlige  Begrenzung  der 
Motoren lelstung  erreicht  wird,  kann  doch  eine  weitere  Kinwirkung 
auf  die  Umdrehungszahl  des  Motors  vom  l-'iihrerstandc  dadurch 
ausgeübt  werden,  dall  man  die  Drosselklappen  durch  eine  besondere 
Gestänge  Verbindung  mehr  oder  weniger  schließt,  sodall  der  Motor 
namentlich  bei  Leerlauf  langsam  laufen  kann  und  beim  Andrehen 
nicht  gleich  volle  Ladungen  erhält.  Der  Zündpunkt  bleibt  unverändert. 
Getriebe. 

Die  Verbindung  der  Kurbelwelle  mit  den  HinterräJern  geschieht 
durch  Zahnradgetriebe.    Das  Geschwindigkeitsgetriebe  liegt  un- 
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mittelbar  hinter  dem  Motor  und  ist  durch  eine  Reibungskuppelung 
mit  dem  Motor  verbunden.  Ks  sind  vier  verschiedene  Geschwindig- 
keilen  vorgesehen,  und  zwar  heträgt  das  Uebcrsetzungsverhallnis: 
1.  Gnu  :  I  :  4.  2.  Gang  3  :  8.  3.  Gang  3  :  5,  4.  (lang  I  :  I. 

Das  Ausglcichgetricbc  ist  in  unmittclharcrNähederHinterräder 
in  einem  besonderen  Gehäuse  gelagert  und  mit  dem  < ieschwindig- 
keilsgclriebe  durch  eine  Kardanwelle  verbunden.  Der  Antrieb  der 
Hinterräder  und  der  Hauptwelle  des  Ausgleichgctriebcs  erfolgt  durch 
Innenrad Verzahnung.    Das  Ucbensetzungsverhältni*  betrügt: 

zwischen  Kardanwelle  und  Ausgleichswelle  .    .     I  :  2 
Ausgleichwelle  und  Hinterradern  .    .  1:4 

Sämtliche  Lager  der  Getriebe  sind  als  Kugellager  ausge- 
bildet, nur  die  Hinterräder  sind  mit  Gleitlagern  ausgerüstet. 

Kin  Unterschied  zwischen  Fahrzeug  1  und  III  hinsichtlich 
der  Gelriebe  besteht  nicht,  dagegen  weicht  das  Fahrzeug  III  in 
der  Form  des  Rahmens  von  dem  Fahrzeug  I  insofern  ab,  als  die 
einzelnen  Längs-  und  Ouerträger  verschieden  ausgebildet  sind, 
während  sie  in  der  Gesamtanordnung  nahezu  Übereinstimmen. 
Dieser  Unterschied  ist  jedoch  für  die  vorliegende  Untersuchung 
nicht  von  wesentlicher  Bedeutung,  da  die  Gctricbclcilc  in  ihrer 
Kinwirkung  aufeinander  dadurch  kaum  beeinlluUt  werden. 

Fahrzeug  IV  und  V. 

Auch  diese  beiden  Fahrzeuge  entstammen  einer  Firma  und 
sind  im  Aufbau  und  den  Hauptabmessungen  vollständig  gleich. 
Sie  sind  durch  die  Abbildungen  5    K  gekennzeichnet. 

Moloren.  iweiiylindiig  itehend:  Bohrung  I40  mm,  Hub  17"  mm. 
Normale  Umdrehungen  n  =  650  in  ilcr  Minute,  Nennleistung  10  bis 
18  PS,  Zündung:  magnct-elektrisch  mit  Abrcitlvorrichtuog.  Ventil* 
sämtlich  ge*leuert. 

Kompresisonsverhältnis: 

101  Mnlor  IV  mit  Komprcuionsplattcn  i.y> 

.     IV  ohne  .   4  y, 

.     (Komprcf>ioo»]>l,Hten  nicht  voi  Banden)    .  4,15. 

Hei  Motor  IV  ist  für  den  Spiritusbetrieb  ein  besonderer 
zweiter  Vergaser  vorgesehen,  außerdem  war  der  Motor  für  diesen 
Versuch  mit  Konipressionsplatten  ausgerüstet,  welche  auf  die 
Kolben  aufgeschraubt  werden  können,  einen  Durchmesser  von 
1.54  mm  und  eine  Stärke  von  Ifi  mm  besitzen;  für  normalen 
Dauerbetrieb  werden  natürlich  die  Kolben  von  vornherein  hoher 
gehalten.    Motor  V  ist  nur  für  Bcnzmbetricb  bestimmt. 

Die  Mischung  von  Luft  und  Brennstoff  erfolgt  durch  selbst- 
tätige Schwimmvergaser  unter  der  Saugwirkung  der  Kolben. 

Die  Regelung  der  Menge  und  der  Zusammensetzung  des 
Breniistoff-Luftgcmisches  1  siehe  Abb.  Si  erfolgt  iiusschlielihch 
durch  den  Rundschieher  A.  welcher  vom  Führerstande  aus  mit 
der  Hand  eingestellt  wird.  Die  Drosselklappe  Ii  dient  nur  dazu, 
um  das  Durchgehen  des  Motors  beim  Entkuppeln  zu  verhindern. 
Alsdann  stellt  der  Regler  <'  mit  Hilfe  der  Drosselklappe  Ii  eine 
niedrige  Umdrehungszahl  ein.  Heim  Kinkuppcln  wird  der  Regler 
durch  eine  Zusatzfeder  1)  im  Gestänge  derart  belastet.  dnU  er  nur 
in  Tätigkeit  tritt,  wenn  der  Motor  seine  zulässige  Drehungszahl 
wesentlich  überschreitet.    Der  Zündpuukt  bleibt  unverändert. 

Gelriebe. 

Die    Kraft   des    Motors    wird  durch  Zahnrad-  und  Ketten 
getriebe   aui    die  Hinterräder  übertragen.    Geschwindigkeit*-  und 
Ausgleichsgetriebe  liegen    beide   in   einem   gemeinsamen  Gehäuse 
unmittelbar    vor   den    Hinterrädern.    Die    Verbindung    zwisJuu  I 


Motor  und  Gcschwindigkeitsgetriehc  wird  durch  Reibungskupplung 
und  eine  Kardanwelle  hergestellt. 

Ks  sind  vier  Geschwindigkeitsstufen  vorgesehen,  und  zwar 
beträgt  die  L'ebersetzung  im  (icschwindigkeilsgetricbc  seihst  den 
I.  Gang  ti :  52,  2.  Gang  1  :  2.  3.  Gang  43:44,  4.  Gang  5 3  :  34. 
Die  Kegclradübcrsetzung  im  Ausgleiehgctriche  beträgt  13:4'». 
die  L'ebersetzung  von  der  Ausgleichwelle  auf  die  Hinter- 
räder   1:5. 

Sämtliche  Lager  des  Getriebes  sind  als  Kugellager  ausge- 
bildet, nur  in  den  Hinterrädern  sind  Gl.itlagcr  vorgesehen. 

Fahrzeug  VI. 

Hauart  des  Fahrzeuges  und  Motors  sind  durch  die  Ab- 
bildungen ')  und  IO  gekennzeichnet. 

Motor;  eimylindrig  liegend,  Bohrung  JV<  mm,  Hub  2$n  mm, 
normale  Umdrehungen  n  =  400  in  einer  Minute.  Nennleistung  24  PS. 
Zündung:  magnetelekliueh  mit  Abreiflvorrichtung.  Kompieasion*- 
rerbältnis  =  J.öJ.    Beide  Ventile  getteuert. 

Der  Motor  ist  nur  für  Benzinbetrieb  bestimmt.  Für  die 
Mischung  von  Luft-  und  Brennstoff  ist  ein  Kinspriizventil  vorge- 
sehen, welches  zwanglaulig  von  der  Steuerung  geöffnet  wird  und 
beim  Ansaugen  des  Motors  Hrennstoff  in  den  Lultansaugkan.il 
einführt. 

Für  die  Regelung  (siehe  Abb.  IO>  ist  ein  Fliehkraftregler 
vorgesehen,  der  auf  die  Zusammensetzung  und  die  Menge  des 
Gas-Luftgemisches  in  folgender  Weise  einwirkt: 

An  dem  Regul.itorhcbcl  Ii  hangt  in  einem  Kugellager  die 
Zugstange  ('.  welche  am  anderen  Knde  wieder  mit  dem  Drossel- 
klappcnhebel  verbunden  ist.  Die  Zugstange  C  besitzt  die  beiden 
festen  Druckhebel  „V  und  O.  A'lcgt  sich  gegen  das  Druckslück  M 
des  KinlaUhchels  und  0  auf  den  Druckknopf  des  Kinspritzventils. 
Wird  der  Kinlalihcbel  durch  den  Nocken  ft  gehoben,  so  wird 
durch  das  Druckstück  M.  der  Hebel  A'  herabgedrückt.  Die  Zug- 
stange ('■  wird  dadurch  verdreht  und  der  Hebel  tt  nach  abwärts 
bewegt.  Das  KinsprtUVcnlil  E  wird  geöffnet  und  Hrennstoff  in 
den  Luftkanal  P  eingelassen.  Steigt  nun  der  Regler,  so  wird 
auch  die  Stange  ('  mitgenommen  und  mit  dieser  rücken  die 
Hebel  A'  und  O  gegm  den  Drehpunkt  ./.  Die  Drosselklappe  1) 
wird  entsprechend  geschlossen. 

Indem  nun  N  näher  gegen  J  gekommen  ist,  wird  N  durch 
den  Hebel  H  weniger  nach  abwärts  bewegt  und  das  F.inspritz- 
venhl  ebenfalls  weniger  geöffnet.  Heim  Abwärtsgehen  des  Reglers 
tritt  das  Umgekehrte  ein  und  das  Ventil  E  erhält  entsprechend 
groiiere  Ventilhübe, 

Rs  wird  somit  entsprechend  dem  Kraftbedarfc  mehr  oder 
weniger  Hrennstoff  zugeführt  und  in  demselben  Sinne  auch  die 
Luflmenge  durch  die  jeweiligen  Drosselklappenstellutigen  bemessen. 
Diese  selbsttätige  Regelung  kann  noch  während  des  Betriebes  durch 
Verstellen  der  Stellschrauben  L  becinfhilll  werden,  außerdem  ist 
auch  noch  für  die  Drosselklappe  D  eine  Verstellung  durch  die 
Hand  des  Maschinisten  möglich. 

(ielriebe;  Die  Arbeil  des  Motors  wird  durch  Zahnrad- 
und  Kettengetriebe  auf  die  Hinterräder  gemät!  Abb.  <)  übertragen. 
Von  einem  unmittelbar  auf  der  Kurbelwelle  sitzenden  Stirnrade 
wird  durch  ein  besonderes  Zahnradvorgelege  eine  parallel  zur 
Kurbelwelle  gelagerte  Achse  angetrieben,  welche  eine  Rcihungs- 
kuppelung  und  drei  Zahnräder  zum  Wechseln  der  Geschwindig- 
keit besitzt. 

Die  das  GeschwiiKligkvilsgetriehe  ergänzenden  anderen  Zalin- 
I  rader  sitzen  auf  der  Ausgleichwelle.    Von  dieser  wird  dann  durch 
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vcrhältnismäUig  lange  Ketten  die  Kruft  an  die  Hinterräder  über- 
tragen. Die  Ucbcrselzung  von  der  Kurbelwelle  auf  die  Welle 
des  Gcschwindigkeitsgetriehes,  welche  die  Reihungskuppelung  trägt, 
beträgt  5:6. 

Im  ( issehwindigkeilsgelricbe  ist  die  l'ebcrselzung:  I.  Gang 
7:31,  2.  Gang  2\  :  55.  3.  dang  33:43. 

Die  l'ebersctzung  von  der  Ausgleichwellc  auf  die  Hinter- 
räder: 47  :  10. 

Fahrzeug  VII 

Bauart  des.  Fahrzeuges  und  Motors  ist  durch  die  Abbildungen 
II  — 15  gekennzeichnet. 

Motor:  riniylindrig  stehend,  Höhlung  t  IO  mm,  Hub  1JO  im, 
normale  1'mttrf  hungiiahl  n  -  looo  in  det  Minute,  Nennleistung  4-5  PS, 
Zündung'  nugnct  elcktrijch  mit  AbreiBvomchtong,  welche  durch  den 
Kolben  selbst  im  Innern  in  Tätigkeit  gesellt  wird.  KinUBvcntil  an- 
gesteuert, Amlaflventil  gesteueit.    Kompressionsvcrhällnis:  1  =  3«. 


Abb.  o.    Geumt-Aufbau  für 


M    £l  'tlass/teiel 


//  ■S'iellsc/i/'m.ubt/t 


yf"  JJructfJtettl 

I3  Iti/i/femul 


Die  Mischung  von  l.tift  und  Brennstoff  erfolgt  durch  einen 
selbsttätigen  Schwimmvergascr.  Zur  Regelung  des  Motors  ist  in 
der  Saugleitung  eine  Drosselklappe  vorgesehen,  welche  von  Führer- 
stand  aus  mit  der  Hand  verstellt  werden  kann.  Aulierdem  ist  die 
Vergaserdüse  mit  einer  Stellschraube  ausgestattet,  durch  welche 
der  Düsenquerschnitt  verändert  wird.  Die  Einstellung  der  Stell- 
schraube kann  indessen  nur  geschehen,  wenn  das  Fahrzeug  sich 
nicht  in  Bewegung  befindet,  weil  sie  vom  Führerstande  aus  nicht 
zu  erreichen  ist. 

Eine  Erwärmung  der  angesaugten  l.uft  ist  nur  in  ganz  be- 
scheidenem l'mfange  vorgesehen,  indem  ein  Teil  der  Abgase  auf 
eine  kurze  Strecke  um  die  .Saugeleitung  herumgeführt  wird. 

Getriebe:  Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  ein  Reibrad- 
lind Kettengetriebe  an  die  Hinterräder  übertragen.  Die  Achsen  des 
Reibradgetriebes  stehen  senkrecht  aufeinander,  und  zwar  sitzt  eine 

Flachseheihe  unmittelbar  auf 
der  Kurbel  welle,  (liegend  gelagert, 
während  ein  mit  Leder  ge- 
füttertes Laufrad  parallel  zur 
Flachscheibe  verschiebbar  an- 
geordnet ist.  wodurch  auch  die 
Geschwindigkeitsabstufung  er- 
folgt. 

Üa  sieben  verschiedene 
feste  F.instellungcu  für  das 
Laufrad  vorgesehen  sind,  so  sind 
auch  sieben  Geschwindigkeits- 
stufen vorhanden.  Damit  in  dem 
Reibradgetriebe  ein  genügender 
Flächendruck  entsteht,  ist  für 
die  Kurbelwelle,  auf  welcher 
die  flach  Eisenscheibe  sitzt, 
eine  Druck  Vorrichtung  ange- 
bracht, welche  die  Welle  mit 
der  Scheibe  zugleich  gegen  das 
Laufrad  drückt.  DieAuspressung 
erfolgt  vom  Fuhrerstandc  aus 
durch  einen  Handhebel,  welcher 
durch  eine  Sperrvorrichtung  fest- 
gehalten wird. 

Von  der  Weise  des  Lauf- 
rades wird  dann  die  Arbeit  des 
Motors  durch  eine  Kette  an  die 
Hinterradachse  übertragen,  auf 
welcher  die  beiden  Hinterräder 
starr  befestigt  sind,  und  welche 
auch  das  Ausgleichgetriebe  trägt. 

Die  beiden  einzigen  Gc- 
triebewellen.  sowohl  die  Welle 
für  da»  Laufrad  des  Reibrad- 
getriebes, wie  auch  die  Hinter- 
welle,  laufen  in  Kugellagern. 
Das  l'ehersetzungsverhältnis  in 
dem  Reibradgetriebe  betrug  für 
die  vier  verschiedenen  Stellungen  dieses  Getriebes,  welche  bei 
der  Untersuchung  berücksichtigt  wurden,  aus  der  Radstellung 
berechnet:  l.  Stufe  1:0,326.  2.  Stufe  1:0,63t),  i.  Stuft 
I  :  0.935.  4.  Stufc  I  :  1,239. 

Die  l'ebersctzung  zwischen  Getriebewelle  und  Hintcrrad- 
welle  9 :  2. 


vi. 


K 


Regulierung  des  Motors  VI. 


ia 
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Abb.  13.    Motor  VII  mit  Yergixr.  Abb.  Ii.    Schnitt  ilurch  Motor  VII. 
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At'b.  17.    iltschwiniigkcits   and  Au^lcrh- 
tlfdichc  ii;r  Fahrzeug  VIII. 


Fahrzeug  VIII. 
Fahrzeug  und   Motor  sind 
Jurv.li  die  Abbildungen  lft  I« 
wiedergegeben. 

Motor:  iweuylindrig  ttchenri, 
Bohrung  lto  mm.  Hob  ljo  mm, 
noimale  rmdrehungirahl  »  —  S-f) 
in  der  Minute,  Nennleistung  10  bi» 
U  PS.  Zündung  March  Akkumu- 
latoren und  Kerien,  Ventile  »imtlich 
gesteuert.  Komprcoiomviihiltnij 
nicht  ermittelt.  Der  Motor  ist  nur 
tat  Benrin  eingerichtet. 

Diu  Mischung  von  Luit 
und  Krcnnstoff  erfolgt  durch 
selbsttätigen  Schwiromcrvcr- 
gnscr  unter  der  Saugwirkung 
der  Kolben.  Zur  Veränderung 
des   r.asl.ut'tgemisches  ist  eine 

Drosselklappe  vorgesehen, 
welche   imUer   der   Menge  des 
(ii-misclu-s  auch  die  Zusammen 
setzung  durch  Einführung  von 
Zilsatzlull    mit    steigender  Be- 
lastung ändert. 

(ietriehe:  Die  Kraft  des 
Motors  wird  durch  ein  einlaches 
Zahnradgetriebe  Hill  die  Vorder- 
rüder  des  Wagens  übertrugen. 


,  -. 
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3  .  L  §5  «•*  •  * — — *■ "  - 


Abb.  18.    Schnitt  durch  Motor  VIII. 


Das  Gesehwindigkeitsgctriebe  ist  _  durch  eine  Reibungskupplung 
unmittelbar  mit  der  Kurbelwelle  verbunden.  Ks  überträgt  die 
Arbeit  durch  unmittelbaren  ZahnrndcingrilT  sofort  auf  die  Welle 
des  Ausgleichsgetriebe»,  welche  ihrerseits  durch  Kurdangelenke  die 
Vorderrader  autreibt.  Die  Uehersctzung  in  den)  I  lesdiwindigkcits- 
getriebe  von  Kurbelwelle  aul'  Ausgleichswelle  beträgt:  1.  (lang 
9:  1.  2.  Gang  5:1,  3.  Gang  3:  I. 

Weitere  Ucbersetzungen  sind  nicht  vorhanden. 
Motor  IX. 

Während  alle  übrigen  Motoren  als  Viertaktmotoren  gebaut 
sind,  stellt  Motor  IX  einen  Zweitaktmotor  mit  einem  Zylinder 

-.teilender  Hauart  dar. 
i Sielte  Abb.  IV  und  20.) 

Bohrung  KU  mm. 
Hub     120    mm,  normale 

t'mdrchungcn  n  —  ISO  in 
ler    Minale.  Nennleistung 
J-j  PS.     Zündung  durch 
raulatoren   und  Knie. 

Das  Ansaugen  des 
<;  i>hiftgemischcs  erfolgt 
bei  derAufwartsbewcgung 
des    Kolbens   durch  die 

allseitig  geschlossene 
K.  immer    des  Kurbelge- 
triebes.   Diese  wird  nach 
Millen  durch  ein  Kuck- 
>L'!iNigventilabgeschlosscn. 
Im-   Kinstriimcn  des  t»c- 
mischei  in  den  Zylinder- 
num.     und  das- 
Ausblasen  der  ver- 
brannten (läse  wird 
durch  die  Bewegung 

Abb.  IQ.    Motor  IX.   


des  Kolbens  selbst  eingeleitet,  welcher  entsprechende  Schlitze  in 
der  Zylinderwand  öffnet  und  schlieOt. 

Zur  Regelung  der  Geschwindigkeit  ist  ein  Fliehkraftregler 
vorhanden,  welcher  auf  die  Menge  des  angesaugten  Gaslufl- 
gemisches  einwirkt:  außerdem  ist  die  ZufluQoffnung  für  den  Brenn- 
Stoff  durch  ein  kleines  Nadelventil  verstellbar. 

Kompressionsverhältnis  i  4,00. 

Der  Motor  ist  ursprünglich  für  Benzinbetrieb  gebaut, 
wird  indessen,  wenn 

er  mit  Benzol, 
bezw.  Spiritus  ar- 
beiten soll,  nur 
soweit  geändert, daU 
die  angesaugte  Luft 
durch  das  Auspuff- 
rohr vorgewärmt 
wird. 

Für  Benzinbe- 
trieb ist  eine  Luft- 
vorwärmung  nicht 
vorgesehen. 

Die  Kühlung 
sämtlicher  Motoren, 
mit  Ausnahme  des 
Motors  VI,  erfolgt 
durch  Wasserum- 
lauf. Nur  Motor 
VI  ist  mit  Ver- 
dampfungskühlung 
ausgerüstet. 

(Fortsetzung  folgt.) 
  Abb.  io.    Schnitt  durch  Motor  IX. 
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Technische  Betrachtungen  über  die  londoner  ^Vlotoromnibusse. 


Voo  lag.  Herbert  Bauer. 
(ForlMtiuDg  von  Hell  u.  Seite  .'65  nnd  Schlund 


Mannigfaltiger  dagegen  ist  die  Konstruktion  vier  lliutcrrad- 
achsen,  welche  sich  vor  allem  dadurch  unterscheiden,  daU  sie 
entweder  nur  die  Last  trafen  oder  auUirr  zum  Lasttragen  noch 
zur  l'crmittelung  der  Drehbewegung  herangezogen  werden,  hie 
letztere  Anordnung  hat  sieh  für  Motoromiiihusse  als  ungeeignet 
erwiesen,  da  sie  zu  grotte  Abmessungen  erfordern  würde,  um 
absolute  Sicherheit  zu  bieten.  Sie  besitzt  freilich  den  einen  Vorteil, 
daU  eine  Auswcehsclueg  der  Hinterräder,  falls  eine  solche  vor- 
gesehen ist,  schnell  und  ohne  Schwierigkeiten  vorgenommen 
werden  kann,  aber  dieser  Vorteil  vermag  die  Nachteile  dieser 
Konstruktion  für  den  Omuibusbau  nicht  aufzuwiegen. 

Die  Konstruktion  mit  einer  besonderen  die  Last  tragenden 
Hinterachse  kann  man  wiederum  in  zwei  Klassen  einteilen,  und 
zwar  findet  sich  bei  der  einen  diese  Hinterachse  völlig  unabhängig 
von  der  Übertragungswelle,  wahrend  bei  der  anderen  sich  die 
Welle  innerhalb  der  hohlen  Laslachse,  die  gleichzeitig  zur 
Lagerung  der  Welle  dient,  beiludet. 

Kino  Konstruktion  mit  hohler  Achse  zeigt  Tafel  II,  wahrend 
die  anderen  abgebildeten  Omnibuslypcti  Vertreter  der  ersten  Kon- 
struktion sind,  welche  wohl  die  vorteilhaftere  ist.  da  sie  eine 
völlige  Arbeitsteilung  und  eine  größere  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stolie  und  Erschütterung  gewährleistet.  Hei  diesen  Hiilteraehs- 
konstruktionen  wird  jedoch  im  Gegensatz  zu  den  Wagen  mit 
seitlichem  Kettenantrieb  eil:  ziemlich  erheblicher  Teil  der  Last  des 
Triebwerks  von  den  Kadern  getragen,  ohne  abgefedert   zu  sein. 


'•''s 


Diesen  Übelstand  vermeiden  die  Konstrukteure  von  Dion-Houton. 
welche  ähnlich  ihrer  heim  Tnurenwagen  angewandten  Kon- 
struktionen die  obelhalb  der  Last  tragenden  Hinterachse  vom 
Differentialgetriebe  ausgehenden  Wellen  an  neiden  Luden  mit 
je  einem  Kardangelenke  versehen,  so  daU  durch  diese  4  Kardan 
gelenke  die  Vorteile  der  Klasti/.Uat  eines  Kettenantriebe«  erzielt 
werden.  Die  Anwendung  des  Antriebs  selbst  geht  aus  Fig.  N 
hervor. 

l"m  zu  zeigen,  wie  verschiedet',  hei  den  einzelnen  Kon- 
struktionen die  auf  den  Achsen  lastenden  Gewichte  ausfallen, 
seien  hier  drei  Zahlen  angegeben.  Heim  Strakcr-Suuirc-i  »mnibtis 
betragt  das  Gewicht  von  kompleter  Achse  mit  I  ktl/nulern.  Federn. 
Kettenrädern  und  einem  Teil  der  Kette  ca.  (>50  kg.  hei  Daimler 
ist  das  entsprechende  Gewicht  ca.  117?  kg  und  hei  Dennis  ca. 
MO  kg. 

Wahrend  man  heule  noch  in  der  Mehrzahl  gewöhnliche 
llolzrader.  wie  beim  Lastwagertbau.  verwendet,  die  indessen,  wenn 
sie  haltbar  sein  sollen,  aus  erstklassigem  Material  hergestellt  sein 
müssen,  machen  englische  Fabriken  jetzt  mit  gutem  Krt'oljce 
Versuche  mit  zusammengesetzten  Kadern,  wie  solche  bereits  in 
Heft  8  besprochen  wurden.  Die  Daimler-Werke  benutzen  für  ihre 
Omnibusse  Gufistahhader,  die  in  einem  Stück  gegossen  sind. 

Trotz  mannigfaltiger  Versuche  mit  Vollgummireifen  mit 
Glcitsehutzvorrichtiingcn  verwendet  man  heute  doch  noch  nahezu 
allgemein  den  gewöhnlichen  Vollgummireifen  und  es  sei  hier  her- 
vorgehoben, daü  es  der  Fabrik  von  Louis  Peters  Ä:  Co.  gelungen, 
ihren  deutschen  Keifen  so  gut  einzufühlen,  daU  ungefähr  75  0  „  der 
Londoner  Motoromnibusse  mit  diesem  Fabrikat  ausgerüstet  sind.  Die 
Frage  vier  Keifenkosten  ist  in  London  nahezu  durchweg  durch  Ver- 
trüge zwischen  den  einzelnen  Gesellschalten  und  den  Fabriken  geregelt 
und  zwar  ist  der  l'reis  pro  km  allmählich  auf  '.>'  4  Pfennig  herunter- 
gegangen. Dieser  l'reis  ist  allerdings  für  die  Gummifabriken  vor- 
läufig noch  recht  unvorteilhaft,  man  holit  jedoch  in  Zukunft  selbst 
mit  diesem  niedrigen  Preise  Gewinne  erzielen  zu  können.  In 
Herlin  sind  die  Preise  noch  nicht  derartig  gefallen,  da  Iiier  der 
Vertrag  der  A.-O.-G.  noch  auf  Mk.  JÜÜO  für  1  5  IHK)  km  für  den 
kompletten  Satz  lautet,  d.  lt.  noch  auf  etwas  über  13  Pfennige 
pro  km.  Die  nachfolgenden  Zahlen  geben  einige  besonders  hohe 
Kckordzahlen,  die  mit  den  Keifen  von  Peter  und  Poltack  erreicht 
wurden; 

Vordorriidcr  Hinterräder 
22  htm  km  JOoOt»  km 

_'fj  HH)  km  ::4no  km 

2S  300  km  2.1  SOO  km 

40  750  km  :7  <KX)  km 

55  4111t  km  .5:  (XX.i  km 

(..5        km  33.5t x)  km 

Im  allgemeinen  werden  jedoch  von  den  Fabriken  nicht  mehr  als 
I  5  t'X'Xj  km  garantiert.  Versuche  mit  Pneumatiks  auf  den  Vorder- 
rädern, die  im  Frühjahr  IV'. Hi  von  der  London  Koad  Gar  t'o. 
angestellt  worden,  fahrten  zu  einem  negativen  Ergebnis,  da  die 
St.  i.e.  L  i-  schwierig  wurde,  daü  die  Führer  sich  weigerten, 
die  W;.B'cu  z.i  ta'nre.n. 
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Fig.  9a.    Hartridge  Gummibereifung. 


Bei  den  Versuchen  des  englischen  Automnhilkluhs  mit  Glcit- 
schutzvurrichtungen  für  Omnibusse  hat  sich  der  auf  Fig.  9a  u.  b. 
abgebildete  aus  Segmentförmigen  Stücken  zusammengesetzte  Gummi 
(Hartridge  Ltd.)  am  besten  bewährt,  so  dal!  zu  erwarten  ist,  daß 
mnn  in  London  weitere  Versuche  damit  anstellen  wird. 

Bis  auf  den  Orion-Omnibus,  welcher  gelegentlich  des  letzten 
Pariser  Salons  besprochen  wurde,  sind  alle  Londoner  ßenzin- 
omnibusse  mit  stehenden  Vierzylindermotoren  ausgerüstet,  die 
sich  hauptsächlich  durch  die  Anordnung  der  einzelnen  Zylinder 
unterscheiden.  Es  sei  hier  auf  die  Tafeln  verwiesen,  wobei  jedoch 
berücksichtigt  werden  muü,  daU  die  neuesten  stärkeren  Motoren 
der  einzelnen  Kinnen  durchweg  geringe  Veränderungen  aufweisen. 
Was  die  Stärke  der  Motoren  anbelangt,  so  befinden  sich  heute 
etliche  Omnibussse  mit  Motoren  von  nur  20  PS.,  eine  große  An- 
zahl mit  24  PS,  und  eine  stetig  wachsende  Zahl  mit  30  40  PS. 
im  Betriebe.  Allmählich  haben  die  Erfahrungen,  welche  mit  den 
schwächeren  Motoren  gemacht  wurden,  zur  Konstruktion  stärkerer 
Maschinen  geführt.    Selbst  mit   5lJ  PS.  Motoren  sind  Versuche 


Fig.  >/b.    IUrtridgc  Gummibereifung. 
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ungestellt  worden,  die  aber  vorläulig  noch  nicht  zur  Aufnahme 
dieses  Typs  geführt  haben.  Zu  dunsten  der  stärkeren  Motoren 
sprechen  die  (i runde,  daU  eine  schnellere  Beschleunigung  und  auf 
diese  Weise  eine  bessere  Durchschnittsgeschwindigkeit  der  Omni- 
busse erreicht  wird,  ohne  daß  deshalb  die  Höchstgeschwindigkeit 
gesteigert  zu  werden  brauchte.  Stärkere  Motoren  ermöglichen 
ferner  eine  größere  Gesell windigkeit  auf  Steigungen  und  gestatten 
eine  seltenere  Anwendung  des  Geschwindigkcitswcchscls;  sie 
führen  somit,  indem  die  Zahl  der  Kitt-  und  Ausschaltung 
der  niedrigen  Geschwindigkeit  verringert  wird,  zu  einer 
größeren  Schonung  des  gesamten  Getriebes.  Feststellungen  einer 
omnihusgesellsehaft  haben  ergeben,  dal!  bei  ISstündigem  Dienst 
unter  Zurücklegung  einer  Strecke  von  1X5  km  (>'M  mal  angehalten. 
1035  mal  die  Geschwindigkeit  gewechselt  und  2350  mal  gebremst 
wurde.  Selcstverständlich  sind  diese  Zahlen  von  der  Geschicklich- 
keit des  Führers  und  den  besonderen  Bedingungen  der  betreffenden 
Route  abhängig,  immerhin  aber  ist  die  Zahl  der  Ocschwindig- 


Fig.  10.    Veigtscr  von  Striker-Squire. 


keitswechsel  so  hoch,  daß  eine  Verminderung  sehr  wünschenswert 
ist  Endlich  ist  noch  zu  Gunsten  d.r  stärkeren  Motoren  anzu- 
führen, daU.  wenn,  wie  das  im  Betriehe  öfters  eintritt,  die  Kraft 
des  Motors  durch  irgendwelche  Störungen  verringert  worden  ist. 
der  Wagen  trotzdem  ohne  wesentliche  Störungen  seine  Fahrt  hi» 
zum  Ende  fortsetzen  kann.  —  Gegen  die  stärkeren  Moloren 
sprechen  das  höhere  Gewicht  des  Omnibusses  mit  erhöhter 
Pferdezahl,  der  stärkere  Verbrauch  an  Benzin,  dl  und  Bereifung. 
Im  ganzen  herrscht  heute  die  Ansicht  vor,  daß  der  ca.  30  PS. 
starke  Motor  die  wünschenswerteste  Maschine  darstellt. 

Fig.  10  zeigt  den  Vergaser  des  Strakcr-Squire-Molors,  wie 
er  in  ähnlicher  Anordnung  auch  von  Daimler  und  Büssing  ver- 
wandt wird.  Das  Benzin  gelangt  aus  dem  Behälter  durch  das 
Kohr  A  in  den  Schwimmerbehälter  B,  der  in  der  allgemein  üblichen 
Form  konstruiert  ist.  und  dann  durch  die  Düse  ('  in  das  eigent- 
liche Guszuführungsrohr.  Die  Luft  tritt  bei  D  ein.  wird  durch 
das  Auspuffrohr  K  vorgewärmt  und  gelangt  dann  durch  das  Kohr 
(i  ebenfalls  in  das  Gasentzündungsrohr.  Ein  größeres  tjuantum 
ungewärmter  Luft  kann  durch  das  einstellbare  Ventil  H  zugelassen 
werden.    Das  Gemisch  gelangt  dann  durch  die  Drosselklappe  I  und 
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Jas  Zutuhrungsiohr  M  zu  Jen  Einlaßventilen  und  von  dort  in  die 
Zylinder,  Durch  die  Verengung  des  Rohres  bei  C  wird  eine  er- 
höhte Luftstrüimingsgeschwindigkcit  hervorgerufen,  diese  beträgt 
hei  geöffnetem  Drosselventil  bis  gegen  ca.  33  nt  pm  Sekunde. 
I  Kirch  diese  hohe  Strömungsgeschwindigkeit  wird  ein  sehr  ge- 
eignetes Gasgemisch  erzeugt,  während  andererseits  bei  geringerer 
Strömungsgeschwindigkeit  entsprechend  der  niedrigeren  Tourenzahl 
des  Motors  eine  genügend  Brennstoff  enthaltende  Mischung  zuge- 
führt wird.  Kalls  Schwierigkeiten  beim  Ankurbeln  auftreten,  ge- 
nügt es,  etwas  Benzin  durch  den  Mahn  1.  einzuspritzen.  Der 
iicn/.inzullulS  wird  entweder  durch  die  Schwerkraft  oder  durch  Druck 
der  Auspuffgase  auf  die  I  »berfläche  der  Flüssigkeit  herbeigeführt, 
wobei  sich  der  Behälter  im  ersten  Kalle  unter  dem  Kührcrsiu,  im 
zweiten  meist  am  Ende  unterhalt!  des  Chassis  beiludet. 

Der  Benzinverbrauch  hat  sich  im  Betriebe  als  viel  höher 
herausgestellt  wie  bei  den  Vcrsuchslahrten,  die  im  August  l'>()5 
vom  Automobil-Club  de  France  und  Oktober  l'>05  Vom  Deutschen 
Automobil-Club  veranstaltet  wurden.  Beide  Zahlenreihen  sollen 
hier  abgedruckt  werden,  um  einen  Vergleich  zu  ermöglichen  und 
zu  zeigen,  wieviel  höhere  Verbrauchszahlen  das  fortwährende 
Anhalten  und  Anfahren  im  Großstadtverkehr  trgieht. 
Ergebnisse  der  Klubversuchc" )  i Vcrsuchsstrcckc  K75  und  690  km) 
Marke  Benzinverbrauch  p.  km. 

De  Dion  Bottum  0,412  1 

Büssing  0,465 
Daimler  0,526 
Mors  0,599 
Gaggenau  0,422 
Ergebnisse  der  Versuche  der  Londoner  General  Omnibus  Co.") 
Murkc        Uinge  der  Vcrsuchsstrcckc    Benzinverbrauch  p.  km. 


km 

1 

Wolselcy 

7.1 

1.14 

13.8 

0,99 

" 

11.2 

0,96 

- 

13,9 

1,0t 

Crof^lcy  LeylanU 

15.4 

0,92 

11.9 

0,S4 

Strakcr-S^uire  (24  Pf 

i.)  9.5 

Ü.8.S 

De  Dion  Bouton 

4.3 

t).S4 

- 

*,2 

O.SO 

»           »  T 

4.9 

0.78 

10.7 

0.73 

Orion  (16  |>S.) 

9..? 

0,SL 

.     (16  PS.) 

S.2 

0,79 

Büssing  (24  l'S.) 

30.0 

0,71 

Daimler  <2S  l'S.j 

6.5 

0.77 

(2K  PS.> 

2<>,0 

0,73 

„       (2S  PS.> 

33, S 

0.72 

,       (28  FS.) 

i-ii 

0,63 

Diese  Versuche  zeigen  noch  einen  erheblichen  Unterschied 
zu  Ungunsten  der  englischen  Fabrikate,  die  Ergebnisse  von  Wolselcy 
stammen  indessen  von  Versuchen  mit  einem  besonders  alten 
Modell  und  dürften  heute,  da  der  Omnibus  der  Firma  inzwischen 
erhebliche  Umänderungen  durchgemacht  hat,  weniger  hoch  ausfallen. 

Kür  die  Zündung  wird  meist  ein  Magiietapparat  verwandt. 
Niederspannungsapparate  sind  häutiger  als  die  jetzt  allerdings  in 

*)  i.  Ingenieur  A.  Heller  .Motorfahrzeuge  für  gewerbl.  Zwecke 
and  die  Kopien  ihre»  Heliiebeiu,  Vortrag  Dresden  u.  Del.  looo. 

")  umgerechnet  nach  Motor-Traction  Vol.  III.  London  Biu  (^>.  i. 
Die  Vmuche  fanJen  Anfang  1906  »täte 


Zunahme  begriffenen  Hochspannuugsnpparate.  die  indessen,  wenn 
sie  regelmäßig  funktionieren  sollen,  einen  größeren  Orad  der  Voll- 
kommenheit erfordern,  als  die  Nie.lerspaunungsapparate,  Akku- 
mulatorenzündung  tindet  nur  selten  und  meist  als  Heservczündung 
Verwendung,  die  Zuverlässigkeit  der  Magnetapparale  erfordert 
eine  Reservezündung  heute  nicht  mehr  unbedingt. 

Als  eine  ausprobierte  Ahrcißzündung  für  Londoner  Motor- 
onmihussc  ist  hier  die  von  Daimler  seit  Jahren  verwandle  Kon- 
struktion, die  auch  von  andern  Fabrikanten  in  ähnlicher  Weise 
angeordnet  wird,  abgebildet  is.  Kig.  II).  Die  Buchstuben  A  und 
B  bezeichnen  die  beiden  Konlaktsiellcn.  von  denen  A  fest,  B 
beweglich  angeordnet  ist.  Sobald  der  StoUcl  C  durch  die  Nocken- 
Welle  gehoben  wird,  tritt  die  kleine  Feder  D  in  Tätigkeit  und 
bewirkt  durch  Drehung  Jl-s  kleinen  Hebels  bei  B  das  Überspringen 
des   elektrischen    Funkens.     Sobald    dann   die   Einwirkung  der 


Nockenwelle  aufhört,  tritt  die  große  Feder  K  in  Tätigkeit  lind 
reißt  den  Stößel  zurück. 

Was  die  Schmierung  des  Motors  anbetrifft,  so  tindet  die 
automatische  Ölung  immer  mehr  Anhänger,  sei  es.  daß  man  kleine 
Ölpumpen  verwendet,  oder  durch  im  Reservoir  hervorgebrachten 
Überdruck  das  Ö!  durch  die  Rohre  hindurchpreßt;  die  Anbringung 
einer  kleineu  Hundpumpe,  die  vom  Führer  betätigt  wird,  bleibt 
indessen  noch  immer  wünschenswert,  um  im  gesehenen  Falle  dem 
Motor  besonders  reichlich  Ol  zuführen  zu  können. 

Wenn  auch  bis  jetzt  noch  der  größte  Teil  der  in  London 
betriebenen  Motoromnibussc  mit  einer  vermittelst  einer  Pumpe 
betriebenen  Kühlwasscrcinrichtung  versehen  ist.  so  macht  sich 
doch  eine  immer  stärkere  Bewegung  gegen  diese  Anordnung 
gellend.  Man  halt  die  Pumpe  für  eine  unnötige  Komplikation  der 
Anlage,  wirft  ihr  vor,  daß  sie  Teile  von   dem  Öle,  welches  zu 
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ihrer  Schmierung  verwand!  wird,  in  Jie  feinen  Räume  zwischen 
Jen  Kühlenvandungcn  hineindringe  uiul  behauptet  endlich,  dal) 
die  Anordnung  einer  Wasserpumpe  leicht  Leckstellcn  hervorbringt 
und  so  das  hcraustropfendc  Wasser  die  Magnetapparatc  beschädig. 
Wie  beim  Tourenwagen  werden  auch  für  den  Omnihusbctrieb 
BicnenkorbkUhler  und  Schlangenrohrkühlcr  verwandt.  Wenn 
auch  die  wirklich  gut  konstruierten  Bicncnkorhkuhler  dir  fort- 
währenden Erschütterung  im  allgemeinen  gut  widerstehen,  so  muH 
doch  hervorgehoben  werden.  daU  eine  Reparatur  dieser  Art  Kühler, 
wenn  sie  einmal  erforderlich  wird,  sich  äußerst  schwierig  gestaltet, 
lerner  sind  die  dünnen  Zwischenräume  zwischen  den  Wandungen 
sehr  empfindlich  gegen  Niederschlage  der  festen  Bestandteile  des 
Wassers,  die  leicht  eine  Schwächung  der  Wirksamkeit  des  Kühlers 
herbeiführen;  indessen  ist  wohl  die  Grüße  der  erzielten  Kühlfläche 
bei  der  Hteneiikorhkonstruklion  der  der  Schlangenrohrkühlcr  über- 


Kig.  12.    Dion-Ilouton  Kupplung. 


legen.  Anordnungen  von  Thcrmosyphonkühlern.  wie  sie  auch  auf 
den  Tafeln  zu  linden  sind,  haben  sich  als  zuverlässig  erwiesen, 
so  datl  zu  erwarten  ist.  daU  diese  einfachere  Form  der  Kühlung 
auch  weiter  Anhänger  linden  xvird. 

Trotzdem  man  im  Touremvagenbau  fast  durchweg  einer 
Metallkupplung  zustrebt,  waren  im  März  dieses  Jahna»  von  ca. 
«<>0  Motoromnibussen  noch  725  mit  l.ederkupplungen  und  nur 
die  118  lle  Dion-Omnibusse  mit  der  in  Fig.  \2  abgebildeten 
Scheibenkupplung  und  1 2  Brühe  Omnibuss.'  mit  der  seinerzeit 
abgebildeten  Hcle-Shaw-Kupplung  versehen.  Kine  der  üblichen 
l.ederkupplungen  zeigt  die  Tafel  IVb.  die  gleichzeitig  eine  sehr 
klare  Darstellung  des  Daimler-Getriebes  gibt. 

Die  Formen  und  Konstruktionen  der  Getriebe  der  ver- 
schiedenen Omnibusiypcn  sind  so  mannigfaltig,  dal)  es  nicht  mög- 
lich ist.  die  Unterschiede  in  einigen  kurzen  Sätzen  zu  kenn- 
zeichnen. Ks  »oll  deshalb  an  dieser  Stelle  nur  auf  die  Tafeln 
verwiesen   werden,  um  so  mehr  als  von  anJerer  Seite  anfangs  | 


dieses    Jahres    bereits    ein    ausführlicher    Artikel   über  Motor 
omnibusgetriebe  in  dieser  Zeitschrift  erschienen  ist. 

Die  Kraftübertragung  auf  die  Hinterräder  wird  bei 
der  grüßten  Anzahl  der  Londoner  Omnibusse  durch  Wellen- 
Übertragung  bewerkstelligt.  Betrachtet  man  indessen  die  ver- 
schiedenen Typen,  so  ergibt  sich.  Jaü  die  grollte  Anzahl  Typen 
sich  der  seitlichen  Kelten  bedient.  Hierzu  finden  im  Gegensatz  zu 
den  Berliner  X.  A.G.  Omnibussen  und  den  Büssing  Wagen 
großenteils  Morse-  oder  Renold-Kelten.  wie  sie  bereits  in  einem 
der  früheren  Jahrgange  dieser  Zeitschrift  beschrieben  wurden.  Ver- 
wendung. Diese  Ketten  sollen  sich  gut  bewähren  und  einen 
ruhigeren  (lang  gewährleisten,  als  gewöhnliche  Ketten,  sudaß  es 
interessant  wäre,  zu  wissen,  warum  die  beiden  eben  erwähnten 
Firmen  sie  nicht  anwenden,  um  so  mehr,  als  ihre  Verwendung 
auch  in  Frankreich  stetig  zunimmt.  Versuche  die  Kette  voll- 
kommen nach  außen  abzuschließen  und  ihr  regelmäßig  Oel  zuzu- 
führen, haben  bis  jetzt  zu  keinem  positiven  Ergebnis  geführt  so 
dal)  in  dieser  Hinsicht  die  Wcllcnübertragung  der  Kette  ent- 
schieden überlegen  ist,  da  sie  von  allen  Seiten  gut  gegen  Staub 
und  Schmutz  geschützt  werden  kann.  In  wie  weit  sich  der  be- 
reits in  Heft  S  beschriebene  Schneckenantrieb  des  Dennis- 
omnibusses  <s.  Tafel  Iii  bewährt,  ist  trotz  der  mannigfaltigen 
Versuche  der  verschiedenen  Gesellschaften  mit  dieser  Konstruktion 
noch  nicht  zu  beurteilen. 

Unter  den  verschiedenen  Differentialgetrieben  verdient  das  von 
Daimler  besondere  Beachtung,  da  es  das  einzige  ist,  bei  dem  die 
beiden  vom  Differential  ausgehenden  L'ebertragungswellen  sich 
nicht  in  einer  geraden  befinden.  Sie  sind  vielmehr  um  einen 
Winkel  von  177°  gegeneinander  geneigt.  sodalJ  die  Räder  auf 
zwei  etwas  nach  unten  geneigten  Achsenden  laufen.  Aulier 
anderen  Vorteilen  bringt  diese  Anordnung  eine  Tendenz  der  Räder 
auf  die  Achse  aufzulaufen  hervor,  sunt  daß  sie  wie  sonst  von 
der  Achse  fort  und  die  äußersten  Knden  der  Achsen  auszuarbeiten 
streben.  Auch  bei  den  De  Dion- Omnibussen  sind  die  Räder  ein 
klein  wenig  geneigt,  wozu  hier  die  Anordnung  der  Kardangelenke 
die  Möglichkeit  gibt. 

AuUer  der  Bremse  am  Getriebe,  die  heute  fast  immer  aut 
diese  oder  jene  Weise  mit  Wasser  gekühlt  wird,  um  ein  HeiO- 
laufen  Zu  vermeiden,  werden  noch  an  der  Hinterachse  Band- 
bremsen otier  innere  Backenbremsen  angebracht  wie  sie  auch  auf 
den  Tafeln  sichtbar  sind. 

Bevor  jetzt  auf  die  Arbeitskosten  der  Motoromnibusse  ein- 
gegangen wird,  sollen  hier  noch  zwei  l'unkte  behandelt  werden. 

Es  ist  oft  hervorgehoben  worden,  wie  häufig  es  im  Motor- 
omnihushetriebe  notwendig  wird,  einzelne  Teile  des  Chassis  zu 
reparieren  oder  eingehend  zu  prüfen  und  Zu  reinigen.  Da  die 
Omnibusse,  abgesehen  von  einer  Anzahl  Reservewagen,  die  nach 
den  Londoner  Erfahrungen  elwa  25  pCt  betragen  sollte,  meist  nur 
ein  paar  Nachtstunden  in  der  Garage  stehen,  bleibt  für  solche 
Arbeiten  meist  nur  wenig  Zeit  und  oft  ist  auch  die  künstliche  Be- 
leuchtung nicht  recht  hinreichend  für  Arbeiten,  die  zum  Teil  unter 
dem  Chassis  vorgenommen  werden  müssen.  Die  Wagen,  soweit 
es  nicht  unbedingt  nötig  ist.  den  Tag  über  in  der  Garage  zu  be- 
halten, ist  unzweckmällig,  da  hierdurch  ein  Teil  des  Kapitals  außer 
Arbeit  ist.  Es  ist  infolge  dessen  wünschenswert  dal)  sämtliche 
Teile,  wenn  möglich  einzeln  vorhanden  und  sofort  einfach  aus- 
gewechselt werden  können,  sodal),  wenn  zum  Beispiel  ein 
Omnibus  Nachts  gegen  zwei  Uhr  mit  einem  unzuverlässig 
arbeitenden  Motor  einlauft,  derselbe  einfach  gegen  einen  andern 
Motor   ausgewechselt    wird,    sodal)   der   Omnibus  am  nächsten 
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Morgen  ohne  Zeitverlust  seinen  Dienst  wieder  aufnehmen  kann, 
während  der  reparaturbedürftige  Motor  in  aller  Ruhe  und  mit 
jeder  notigen  Sorgfalt  ausgebessert  wird.  Hierbei  werden 
natürlich  diejenigen  Gesellschaften  im  Vorteil  sein,  die  möglichst 
wenig  verschiedene  Systeme  verwenden.  Andererseits  ist  es 
hierzu  aber  auch  niitig,  datt  jeder  einzelne  Teil  in  der  Fabrik 
mathematisch  genau  wie  der  andere  ausfällt,  wozu  eine  möglichst 
weitgehende  Bearbeitung  durch  Präzisinnsmaschinen  erforderlich 
ist,  so  datt  keine  Schwierigkeiten  entstehen,  wenn  die  Teile  aus- 
gewechselt werden  sollen. 

Besonderes  Gewicht  ist  auf  diesen  Punkt  von  den  Dion- 
Bouton  Werken  gelegt  worden.  Sämtliche  Gehäuse  für  Motoren. 
Getriebe  usw.  sind  hier  mit  kleinen  angegossenen  KüBen  ver- 
sehen, sodalt  sie  beim   herausnehmen   und  einsetzen  in  der  gc- 


Fig.  13-    Omnibus  um  45"  K«icigt. 


wünschten  Lage  auf  den  Bilden  gestellt  werden  können,  eine 
vielleicht  auf  den  ersten  Blick  unscheinbare  Kleinigkeit,  die  aber 
die  Arbeit  in  den  Reparaturwerkstätten  wesentlich  erleichtert. 

Als  zweiter  l'unkt  soll  der  oft  geänderten  Ansicht,  daü  die 
Deckomnibusse  eine  starke  Neigung  zum  t'mkippen  aufweisen, 
entgegengetreten  werden.  Wie  nahe  über  dem  Krdboden  in  der 
Tal  der  Schwerpunkt  eines  Motoromnibusses  liegt,  zeigt  Fig.  13. 
Hier  ist  der  Wagen  um  mehr  als  4?"  gegen  die  senkrechte  ge- 
neigt, ohne  umzufallen,  und  zwar  ist  auf  der  Figur  gerade  der 
Grenzwinkel  abgebildet.  Die  Versuche  haben  in  Birmingham 
stattgefunden  und  ergoben,  daU.  wenn  der  Omnibus  mitten  voll 
besetzt  und  innen  leer  ist.  er  noch  Neigungen  um  ca.  31"  er- 
tragen kann,  ohne  umzufallen. 


Zum  Schluß  sollen  hier  noch  einige  Kostenrechnungen  und 
Betriebsergebnisse  englischer  Omnibusgesellschaften  wiedergegeben 
werden.  Wenn  hier  im  Gegensatz  zu  den  früher  gegebenen  Vcr- 
hrnuchszahlcn  meist  mit  einem  Verbrauch  von  ca.  1  j  Liter  Benzin 
pro  km  gerechnet  wird,  so  mag  hier  die  bessere  Schulung  der 
Fahrer  und  die  Vervollkommnung  des  Motors,  die  seit  Anfang 
1906  eventuell  stattgefunden  hat,  angeführt  werden,  andererseits 
muü  berücksichtigt  werden,  daü  es  sich  hier  um  Angabe  der 
günstigsten  Krgehnisse  handelt.  Nach  alledem  darf  man  wohl 
schlichen,  dafl  man  den  Benzinverbrauch  für  starken  Verkehr  bei 
gutem  Fahrerpenional  und  erstklassigen  Omnibussen  heute  auf  etwa 
0,<i  Liter  pro  km  ansetzen  darf. 

I.  Kostenberechnung  für  Londoner  Motoromnibusbetrieb,  an- 
gegeben  von  Colonel  Oampton  für  September  ITO.  Der  ge- 
nauen Zusammenstellung  liegen  Werte,  wie  sie  sich  bei  den  ein- 
zelnen Gesellschaften  ergeben  haben,  zu  Grunde; 


Durchschnittl.  tägliche  Leistung  ....      190  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    ....  250 
Gesamtzahl  der  zurückgelegten  km.     ,    ,  4K000  km 

Kotier  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 

Benzin  il<>  Pfennige  pro  Liter)   6,91 

Schmiermaterial   1 ,3K 

Bereifung  <nach  Kontrakt»   ').S\ 

Ersatzstücke  und  Reparaturen   ''.'"I 

Fahrerpersonal  «Führer  6,75   Mk.  pro  Tag, 

Schaffner  5,70  Mk.  pro  Tag»  .....  '1,10 

< mrageunkosten   5,30 

Aufsichtspersonal  und  Bureauunkosten  .    .    .  2,40 

Abschreibung  2ll  pt't.  pro  Jahr   7.-1 

Versicherungsunkosteu   2,12 

53,"4 


Derselbe  Gewährsmann  gibt  einige  Daten  darüber,  wie  sich 
die  Unkosten  seiner  Meinung  nach  in  Zukunft  stellen  werden. 
Colonel  Crampton  ist  der  Ansicht,  daü  es  gelingen  wird, 
schwerer«  Benzin  für  den  Motoromnibus  zu  Verwenden  und  so 
die  Betriebsunkosten  herabzusetzen,  ferner  erwartet  er,  daü  in 
Zukunft  eine  groliere  Sparsamkeit  beim  Schmiermaterial  zu  er- 
zielen sein  wird.  Kr  kommt  seinen  Ansichten  gemäll  dazu  an- 
zunehmen, datt  sich  in  Zukunft  der  Wagenkilometer  auf  nur 
46.7  Pfennige  stellen  wird.  Hiermit  dürfte  indessen  auch  wohl 
die  geringste  erreichbare  Summe  normiert  sein. 

II.  Kostenberechnung  für  Londoner  Motoromnibusbetrieb, 
angegeben  von  Mr.  Worby  Beaumont.  giltig  für  Februar  1907. 
iWenn  auch  nicht  offiziell  von  einer  Gesellschaft  bestätigt,  so  gibt 
diese  Berechnung  laut  Begutachtung  Eingeweihter  absolut  zuver- 
lässige Zahlen,  da  sie  auf  Grund  umfangreichen  Materials  aufge- 
stellt ist.)  Die  Angaben  beziehen  sich  indessen  auf  die  neuesten 
Typen: 

Durchschnittliche  tägliche  Kilometerzahl.  .      IM  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    .    ,    .    .      2XO  Tage 
Per  Jahr  zurückgelegt  451XX)  km 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 
Benzin  (16.9  Pf.  pro  Liter  oder  0.151  Liter 

pro  km)  R.65 

Schmiermaterial  0,79 

Fahrerpersonal  i Luhne»  11.70 

Bereitung  (nach  Kontrakt)  9,31 

l'ehertrug  Sa.  30,45 
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Ü  bertrag  30,45 


Kisalzstückc  und  Reparaturen   ti.VI 

Garagcunkostcn  

Aufsiehlspersonal   und   Bureauunknsten  (inkl. 

Fahrscheine  usw.)   _\ül 

Abschreibung  20  pCt.  per  Jahr   h.'H 

Versicherungsunko  teil   2,\2 


?U,7V 

Diesen  Ausgaben  sieht  in  London  augenblicklich  eine 
Kinnahme  von  ca.  (>'>,2  l'f.  gegenüber,  sndats.  wenn  man 
diese  Berechnung  zu  (irunje  legt,  seihst  hei  den  augenblicklich 
herrschenden  verhältnismäßig  niedrigen  Preisen  ein  hinreichender 
finanzieller  Krfolg  zu  erwarten  ist.  Hierbei  muli  man  indessen 
vorläufig  berücksichtigen,  dali  das  Gesamtergebnis  heute  noch 
durch  eine  Unmenge  älterer  Omnibusse  heruntergedrückt  wird, 
deren  Unterhaltung  weit  mehr  Kosten  verursacht,  als  oben  an- 
genommen sind. 

III.  Belriebsergehnissc  der  Balh-Tramway  Compagnie.  All- 
gesehen  von  Mr.  (  amphell-Swinton.  nach  Zusammenstellung  aus 
den  Hücheni  der  Gesellschaft.  Da  es  sich  um  Motoroiimibussc 
handelt,  die  von  einer  bereits  bestehenden  Gesellschaft  in  den  Ver- 
kehr gestellt  worden  sind,  sei  ist  man  zu  keinen  erhöhten  Aus- 
gaben für  das  Bureaupersonal  genötigt  gewesen.  Kerner  fehlt 
eine  Angabe  über  die  Mühe  der  jährlichen  Abschreibungen,  die 
jedoch  gcmull  der  heute  üblichen  Annahme  zu  20  pUt.  gerechnet, 


nachträglich  hinzu  addiert  worden  ist. 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 

Benzin  ,  S.2:* 

Schmiermalerial   I  ,.?•> 

Kahrpcrsonal  < Lohne j   V.40 

Bereifung  (per  Kontrakt)   lO.tO 

Krsatzstueke  und  Reparaturen  am  Chassis  .    .  o.42 

an  d/Karosseric  0,32 

Garageunkosten   3,6'» 

Diverse  Ausgaben   I.Ol 

Versicherungsunkosten  usw   3. '14 

44>T 

Abschreibung  20  p('t.  per  Jahr   d.'M 


IV.  Kine  weitere  Zusammenstellung  der  Bctricbsergchnissc 
eines  Omnibusverkehr»  gibt  Colunel  (raniplon.  Bei  dieser,  sowie 
bei  der  vorhergehenden  Zusammenstellung  handelt  es  sich  indessen 


nicht  um  den  Londoner  Verkehr,  sondern  um  Verkehrunier- 
nehmungen  im  Innern  von  Kngl.md.  Trotzdem  die  l  nlerhaltungs- 
kosten  der  einzelnen  Omnibusse  infolge  der  geringeren  Ab- 
nutzung gegenüber  dem  Betriebe  in  der  Großstadl  geringer  sind, 
zeigen  beide  Zusammenstellungen  doch  keine  niedrigeren  Kr- 
gehnisse,  wie  die  Londonc.  Betriebe,  was  wohl  darauf  zurück- 
zuführen ist.  daß  diese  kleinen  Unternehmungen  die  Vorteile  des 


Großbetriebes  entbehren  müssen. 

Durchschnittliche  tägliche  Leistung  .    .    .      I3U  km 
Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr    ....  2eK» 
Gesamtzahl  der  zurückgelegten  km  .    ,    ,    255t»  km 

Kosten  pro  Wagenkilometer  in  Pfennigen: 

Benzin  (pro  Liter  IS, 7  Pf.i  

Schmiermalerial   1.27 

Bereitung  (nach  Kontrakt»   10.61 

Krsatzstuckc  und  Reparaturen   10.71 

l'ahrerpersonal   tl-uhrer  40  Mk.  pro  Woche. 

Schaffner  13  Mk.i   11. .Kl 

Gerageunkosten   4,<>2 

Aulsiclitspersoii.il  und  Bureaiiunkosten  .     .     .  4.(»l 

Abschreibung  20  pi'i.  pro  Jahr   10,3n 

Versicherungsunkosten   .  4,'K» 

o5,OX 


Die  Kostenaufstellungen  ergeben  etwas  geringere  Summen 
als  sie  in  Berlin  von  der  Allgemeinen  Omnibus  -  Gesellschaft  an- 
gegeben werden.  Diese  Gesellschaft  gab  auf  ihrer  letzten  General. 
Versammlung  an.  daU  sie  den  Wagenkilometer  auf  fö  —  70  Pf. 
berechnet.  Hierzu  ist  einerseits  in  Betracht  zu  ziehen,  daU  die 
Unkosten  für  Bereifung  und  vor  allem  für  Benzin  in  Berlin  er- 
heblich hoher  sind,  als  in  London,  ferner  daß  der  Betrieh  noch 
verhältnismäßig  neu  ist  und  noch  Erfahrungen  gesammelt  werden 
müssen. 

Andererseils  aber  hat  die  Berliner  Gesellschaft  eine 
wesentliche  Erleichterung  dadurch,  daß  ihr  heutiger  Omnihuspark 
nahe/n  vollständig  aus  Omnibussen  ein  und  derselben  Marke  be- 
sieht. Kine  Aciidcrung  hierin  ist  vorläufig  auch  nicht  zu  er 
warten,  da  auf  derselben  Generalversammlung  angegeben  wurde, 
dali  der  Vertrag  heule  noch  auf  ca.  IOI)  zu  liefernde  Omnibusse 
lautet. 


Die  dritte  Herl(omerl<onl<urrenz  1907. 


Sportbericht  von 

Die  dritte  Hcrkomerkonkurrenz.  die  nunmehr  ihren  Abschlul) 
gefunden  hat.  hat  auch  in  diesem  Jahre  in  automobilistischen  Kreisen 
allgemein  Anklang  gefunden,  und  die  Zahl  von  l'»2  Nennungen, 
die  zu  dieser  sportlichen  Toiircnlährt  eingelaufen  waren,  bedeutete 
sogar  einen  Rekord.  Wenn  auch  dieses  Mal  die  Hochalpen 
aus  dem  Wege,  den  die  1  lerkomerl'ahrer  nahmer.,  ausgeschaltet 
waren  und  sich  diese  Tour  nur  innerhalb  der  Grenzen 
De-.ilsehliitids  bewegte,  so  b"l  sie  dafür  doch  Gelegenheit,  eine 
Anzahl  der  schönsten  Mittelgebirge,  Thüringen,  den  Schwar.?vvitld, 
dm  OJemvald  und  den  Spessart,  '<euncr.  zu  lernen,  von  Jenen 

•|  Die  technischen  llefiehle  Obel  Hei knmei fahrt  und  K»i>tr- 
prtiiJenBtn  folgen  im  nächsten  Hell.  D.  R. 


Wilter  <"<r(tl*) 

speziell  der  Schw.-irzwnld  wohl  auf  jeden  Besucher  einen  unaus- 
löschlichen Kindruck  hervorgerufen  haben  dürfte.  In  Dresden,  der 
kunst-  und  sportsinnigen  Sladt.  wurde  gestartet.  Bereits  tags  zuvor 
herrschte  reges  Leben  in  der  Ausstelltiugs-H.illc,  in  der  die  Kraft- 
fahrzeuge Aufstellung  linden  sollten,  denn  es  handelte  sich  darum, 
festzustellen,  ob  auch  die  Fahrzeuge  den  Bestimmungen  der  Her- 
konurfahrt  entsprechend  gearbeitet  und  nicht  etwa  verkappte 
Rennwagen  waren.  So  kam  es  denn  auch,  daß  eine  große  Anzahl 
Adler  und  i  »pclwagcil  wegen  nicht  genügend  bequemer  Karosserien 
abgelehnt  wurden.  Ks  war  .ja  zweifellos  eine  sehr  harte  Verfügung, 
und  es  ist  sehr  bitter,  wenn  nun  sich,,  nachdem  man  sich  Mühe 
und  Kosten  gemacht  hat.  einlach  ausgeschlossen  sieht,  aber  schließlich 
doch  irgendwo  ein.  Givr.ze  ge/.oger.  werden,  und  die  Bcstim- 
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mungen  sind  doch  dazu  erlassen,  daß  sie  befolgt  werden,  Gegen 
die  Ausschließung  wurde  seitens  der  Betroffenen  dann  Protest 
eingelegt,  und  diesem  auch  insofern  Folge  gegeben  als  ihre  Zu- 
lassung gestattet,  jedoch  ihnen  ein  Aufgewicht  von  40  kg  als  Ersatz 
für  die  zu  leichte  Karosserie  zudiktiert  wurde.  So  fand  denn  dieser 
erste  Tag,  der  eine  ernstliche  Trübung  der  gesamten  Veranstaltung 
zur  Folge  zu  haben  drohte,  durch  das  Entgegenkommen  der  Ab- 
nahmekommission, einen  allseitig  befriedigenden  Abschluß. 
Am  andern  Morgen  waren  die  Dresdner  bereits  zu  früher 
Morgenstunde  auf  den  Beinen.  Heulend  und  tutend  eilten 
die  Kraftwagen  von  allen  Seiten  den  Start  zu.  Auch  König 
Friedrich  August  erschien  um  '/»?  am  Start,  um  durch  sein 
persönliches  Erscheinen  sein  Interesse  für  den  Automobilismus  und 
den  Automobilsport  zu  bezeigen.  Um  6' 4  gingen  auch  wir  auf 
die  Heise  und  fuhren  durch  die  von  tausende  von  Menschen  be- 
setzten Straßen  Dresdens  und  seine  Vorstädte  dahin.  Wenn  man 
die  lange  Reihe  der  Herkomerfahrzeuge  überblickte,  so  machte  man 
die  Wahrnehmung,  daß  bei  ihnen  das  deutsche  Element  entschieden 
vorherrschend  war.  Auch  auf  dem  Bereifungsgebiete  überwog 
das  deutsche  Fabrikat  bei  weitem.  So  zogen  wir  nun  friedlich 
durch  das  schöne  Sachsenland  dahin,  das  zwar  sehr  industriereich 
und  dicht  bevölkert  ist,  dafür  aber  mit  Ausnahme  von  einigen 
hübschen  Blicken  bei  Ocderau  von  der  Falkenhöhe  hinab  wenig 
landschaftliche  Schönheiten  bietet.  Dagegen  trat  hei  den 
Hcrkomcrfahrcrn  eine  andere  Tutsuche  in  Erscheinung.  Aus  der 
Herkomerfahrt  wurde  ein  Herkomerrcnnen.  Die  Ursache  zu  dieser 
Jagerei  waren  die  kleinen  Wagen,  die  den  Versuch  machten,  ihre 
Leistungsfähigkeit  an  den  starken  Maschinen  zu  erproben.  Diese 
licUen  sich  natürlich  nicht  überholen  oder  „ absägen*  wie  der 
schöne  automohilistische  A  and  ruck  für  diese  erhebende  Tatsache 
lautet,  sondern  fuhren  ebenfalls  scharfer.  Sie  drängten  auf  die 
großen  Maschinen  ein  und  bald  befand  sich  die  ganze  Kolonne 
in  einem  Zustande  der  Hetzerei,  als  ob  es  gelte,  den  Kaiserpreis 
zu  gewinnen.  Dabei  ist  es  so  furchtbar  töricht  so  zu  jagen,  denn 
derjenige  Mann  ist  bekanntlich  bei  solchen  Tourenfahrten  der 
klügste,  der  seine  Maschine  unter  möglichster  Schonung  von  Bc- 
tricbstcilcn  und  Pneumatiks  innerhalb  der  zulässigen  Zeit  in  sein 
Ouartier  bringt  und  nur  hei  den  Rennen,  wo  es  gilt  etwas  aus  der 
Maschine  herauszuholen,  seine  volle  Kraft  einsetzt.  In  Zwickau 
lenkten  wir  unser  Auto  über  die  Muldebrücke,  ein  eigenartiges 
Bauwerk,  das  glatt  asphaltiert  und  gewölbt  in  jedem  die  Frage 
anregt,  wie  da  wohl  Pferde  mit  I-astwagcn  bei  glattem  Wetter 
herüber  kommen  sollen.  Uns  bereitete  sie  die  Freude  einige  Mal 
Karrussell  zu  fahren  und  nur  der  Fahrkunst  Wilds  gelang  es, 
unseren  braven  Mercedes  aus  dieser  Klemme  unbeschädigt  heraus- 
zubekommen. Ueber  die  freundliche  Hauptstadt  Allenburgs  geht 
es  weiter  Leipzig  zu.  und  bald  taucht  auch  der  mächtige  Bau  des 
noch  nicht  vollendeten  V'ölkcrschlachtdenkmals  vor  unseren  Blicken 
auf.  Im  Palmengarten,  dessen  Tore  sich  heute  ausnahmsweise 
einmal  für  Fahrzeuge  öffnen,  ist  Frilhstücksstation,  und  in  langer 
Reihe  fahren  die  Automobile  auf  den  wohlgepllcgtcn  Kieswegen 
des  Palmengartens  auf.  Ein  zahlreiches  erlesenes  Publikum  ist 
herbeigeströmt,  um  die  Automobile  zu  besichtigen,  und  die  hellen 
Toiletten  der  Damen  und  die  tadellosen  Anzüge  der  Herren  stehen 
im  krassen  Gegensätze  Zu  den  bestaubten  schmutzigen  Fnhrmailteln 
der  Herkumerfahrer.  Schnell  verfliegt  die  Ruhepause,  und  bald 
geht  es  weiter  Thüringen  zu.  Ueber  das  altberühnite  Lützen,  wo 
Wallensteins  Scharen  dem  wütenden  Ansturm  der  schwedischen 
Geschwader  erlagen,  fuhrt  uns  der  Weg  iti  das  Tal  der  Saale 
hinab  nach  Weißenfels,  das  von  seinem  Schloß  hoch  überragt  wird. 


und  dann  wieder  aufwärts  nach  Wethau.  Bald  erreichen  wir 
Naumburg,  bekannt  durch  seine  Sage  von  dem  Kinderzuge  in  das 
Hussitenlager.  An  der  alten  Fürstenschule  Schulpforta  vorbei,  aus 
der  so  viele  große  Männer  hervorgegangen,  geht  es  weiter  nach 
Kosen,  und  die  Rudclsburg  und  die  vielbesungene  Ruine  Sanleck 
grüßen  vom  anderen  Ufer  herüber.  Auf  recht  mäßiger  Straße  fahren 
wir  dann  in  die  Kunst-  und  Muscnstadt  Weimar  ein.  in  der  einst 
unsere  größten  deutschen  Dichter  Schiller  und  Gothc  ihren  Wohn- 
sitz hatten,  und  berühren  bald,  durch  Blumcnfelder  fahrend,  den 
Mittelpunkt  der  deutschen  Garlenhaukunst.  Erfurt.  Bei  Sandstedt 
überschreiten  wir  die  Hömel  und  fahren  an  dem  sagenumwobenen 
llorsclberg  entlang,  dem  Venusberg  der  Taunhäusersage.  Noch 
wenige  Kilometer,  dann  taucht  in  der  Ferne  die  Wartburg  vor  uns 
auf,  und  auf  schnurgrader  Straße  rollt  unser  braver  Mercedes 
nach  Eisenach  hinein.  Die  erste  Etappe  der  Herkomerkonkurrenz 
ist  zu  Ende. 

Am  anderen  Morgen  starten  wir  Zu  früher  Morgenstunde 
in  dem  lieblich  gelegenen  Mariental.  das  von  herrlichen  wald- 
hedeckten  Bergen  umrahmt  ist  und  in  dessen  idyllische  Ruhe  gar 
nicht  das  Knattern  der  Kraftwagen  und  die  gelbroten  Ocldiimpfc 
passen  wollen.  Da  das  Vorfahren  bis  Henneberg  verboten,  so 
schlendern  wir  in  gemütlichem  Bummeltempo  hinter  unserem 
Vordermann  her  über  die  hohe  Senne  hinweg,  von  der  aus  man 
herrliche  Fernblicke  in  das  liebliche  Tal  hat.  In  welligem  Ge- 
lände geht  es  weiter  nach  Wilhclmstal  zu  dem  schön  gelegenen 
Jagdschloß,  wo  Kaiser  Wilhelm  gern  zur  Auerhahnbalz  weilt. 
Bald  ist  Wasungen  erreicht,  einst  berüchtigt  durch  das  schlechteste 
Pflaster  in  Deutschland,  in  dessen  Straßenlöchern  früher  die 
Hühner  Eier  legten.  Jetzt  ist  der  Ort  aber  tadellos  gepflastert. 
Von  fern  schauen  Schloß  Landsberg  und  Schloß  Wasungen  auf 
den  Wanderer  hinab,  der  durch  das  automobilfreundliche 
Meiningen  weiter  nach  Henneberg  zu  seine  Straße  zieht.  Hinter 
Henneberg  ist  das  Vorfahren  wieder  erlaubt,  und  im  scharfen 
Tempo  eilen  wir  die  lange  Steigung  des  Schindberges  hinauf,  um 
dann  vorsichtig  das  steile  Gefälle  hinabzusteigen,  das  nach  dem 
Badeort  Kissingen  hineinführt,  dessen  weltberühmte  Quellen  schon 
Tausenden  Heilung  gebracht  haben.  An  dem  machtigen  Bau  des 
Schlosses  Wemeck.  das  jetzt  Kreisirrenanstalt  ist,  vorbei  führt 
uns  der  Weg  der  Heimat  des  schönen  Frankenweins,  des  Bocks- 
bcutcls,  der  feuchtfröhlichen  Universitätsstadt  Würzburg  zu,  die 
hoch  von  der  alten  Festung  (iberragt  wird.  Hier  ist  Frühstücks- 
pause und  in  gemütlicher  Unterhaltung  tauscht  man  die  während 
der  Fahrt  genommenen  Eindrücke  aus.  um  nach  einer  kurzen 
Unterbrechung  die  Fahrt  wieder  fortzusetzen.  An  den  Soldaten- 
gräbern von  Roßhrunn  vorbei,  wo  Bayern  und  Preußen  1866  zur 
letzten  Ruhe  gebettet  wurden,  geht  es  weiter  über  Uettingen. 
Urphar  an  den  Main  heran,  an  dessen  Ufer  wir  nunmehr  entlang 
fahren.  Hier  passieren  wir  auch  das  malerisch  gelegene  alter- 
tümliche Städtchen  Wertheim,  das  mit  seiner  Ruine  im  Hinter, 
gründe  wie  eine  Miniaturausgabe  von  Heidelberg  aussieht.  Ueber 
eine  Brücke  kommt  man  dann  in  das  uralte  Städtchen  Miltenberg 
mit  »einen  altertümlichen  Bauten.  Jessen  glückliche  Einwohner 
nicht  nur  keine  städtischen  Steuern  zu  zahlen  haben,  sondern 
sogar  mehrere  hundert  Mark  heraus  bekommen.  Eine  Perle  mittel- 
alterlicher Baukunst  ist  auch  die  alte  Abtei  von  Aniorbach.  eine 
wundervolle  Schöpfung  in  reinem  Rokokostil.  Bei  Ernsttal  treten 
wir  in  herrliche  Waldungen  ein  und  fahren  auf  den  Hängen 
des  OJenwaklcs  entlang,  bis  wir  hergab  fahrend  bei  Kail- 
bach die  hadische  Grenze  überschreiten.  Bei  Eberbnch  kommen 
wir  un  den  Neckar,  dessen  Laufe   wir  folgen.    Durch  ein  altes 
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sehr  enges  Tor  führen  wir  in  das  Städtchen  Hirschhorn  ein  und 
bald  ist  Neckarsteinach  erreicht,  in  dessen  Hintergründe  Jie  Mittel- 
biirtr  trotzig  antragt.  Sie  war  einst  im  Besitze  des  Geschlechtes 
der  Landschaden  von  Steinach  —  der  Name  sagt  alles  -  deren 
Hand  schwer  auf  dem  Handel  und  Verkehr  im  Neckargau  ruhte. 
L'eher  Ziegelhausen  fahrend,  erblicken  wir  nun  auch  die  schönste 
Ruine  Deutschlands,  das  vom  General  Melac  durch  die  Franzosen 
zerstörte  Schlot!  Alt-Heidelberg.  Von  der  alten  Neekarhrückc  aus 
werten  wir  noch  einen  letzten  Klick  auf  dieses  vielbesungene 
Ncckarparadics,  dann  biegen  wir  rechts  ab,  um  auf  guter,  aber 
langweiliger  Straße  dem  Kndziel  unserer  Klappe,  Mannheim,  zu- 
zustreben, das  zu  Klaren  der  llcrkomcrfahrcr  sich  festlich  ge- 
schmückt hat.  Im  langen  Zuge  durchfahren  die  Automobile  die 
festlich  geschmückten  StraUen.  die  Ausstellung  und  dann  vor  das 
Schlot»,  wo  der  greise  Großherzog  es  sich  nicht  nehmen  lallt, 
selbst  die  Herkomerfahrer  willkommen  zu  heißen, 

Die  dritte  Ktappe  fuhrt  uns  von  Mannheim  bis  zu  dem 
freundlich  am  Bodensee  gelegenen  Lindau,  und  auf  schnurgrader 
guter  StralSe  sausen  die  Automobile  über  Hockenheim  dem  Schlacht- 
felde  von  Wagbausel  zu,  wo  preuliische  Truppen  dem  FrcihciLs- 
traume  Heckers  ein  blutiges  Kode  bereiteten.  An  dem  Hardtwald 
entlang  geht  es  weiter  nach  dem  schön  und  regelmäßig  gebauten 
Karlsruhe  und  von  dort  über  die  Festung  Rastatt  an  der  Burg- 
ruine Windeck  vorbei  dem  Schwarzwald  entgegen,  den  wir  heute 
auf  dem  Kniebispasse  überschreiten  soller..  In  Griesbach  wird 
die  ganze  Kolonne  angehalten  und  von  2  zu  2  Minuten  zur  Berg- 
fah't  gestartet.  Wie  eine  Puppe  geht  unser  braver  Mercedes,  dessen 
zweiter  Gang  auf  75  km  übersetzt  spielend  Jen  Wagen  die  Höhe 
empfirzteht,  die  steilen  Hange  empor  durch  den  duftenden  Tannen- 
wald zur  Fallhöhe  empor.  Ich  habe  auf  dieser  Herkoincrfahrt 
manches  schone  gesehen,  aber  das  schönste  von  allem  ist  doch 
der  Schwarzwald  mit  seinen  tiefgrünen  Tannenwaldern.  seinen 
stillen  friedlichen  Talern  und  seinen  entzückenden  Kernsichten, 
l'ebrigens  stellen  die  dortigen  StraUen  scharfe  Anforderungen  an 
die  Pneumatiks,  und  einzelne  Kurven  waren  so  zerfahren,  daü 
man  buchstäblich  auf  spitzen  Steinen  fnhr.  Daß  da  keine  Pneumnlik- 
defekte  vorkamen,  steigerte  wesentlich  die  Achtung,  die  wir  vor 
unseren  ( 'otitinenlal-Pncumatiks  belassen.  Au  dem  höchsten  Punkte 
des  Kniebis,  dem  Gasthaus  Alexandersehanze,  vorbei  geht  es  steil 
bergab  nach  Freudenstadt,  dem  am  meisten  besuchten  Luftkurort 
im  Schwarzwald,  l'eber  Alpersbach  buningen  setzen  wir  dann 
unseren  Weg  fort  und  fahren  bald  in  das  wegen  seiner  Polver- 
fabrik alion  weltbekannte  Kottweil  ein,  von  wo  wir  dann  in  welligem 
Gelände  unseren  Weg  nach  Tuttlingen  fortsetzen,  wo  wir  die  Donau 
überschreiten.  An  dem  Wallfahrtort  Sankt  Luretto  vorbei  gelangen 
wir  nach  Stockach.  wo  man  zum  ersten  Male  einen  Blick  auf  die 
weite  Wasserfläche  des  Bn.lensees,  dessen  zunächst  liegender  Teil 
der  l  chcrlinger  See  hcilit.  hat.  An  dem  mächtigen  Wasserbecken 
entlang  fahrend,  genielSt  man  eine  herrliche  Kernsicht  auf  das  andere, 
das  österreichische  und  schweizer  Ufer,  in  dessen  Hintergründe 
die  schneebedeckten  Häupter  der  Alpen  hcrühcrgrüüen.  Durch 
Schlot!  Meersburg  hindurch  führt  uns  unser  Weg  nach  Friedrichs- 
hofen und  von  dort  über  Aeschach  ober  eine  lange  Holzbrücke 
nach  der  Inselsladt  Lindau. 

Hie  vierte  Ktappe  Lindau- München  war  eine  der 
kürzesten,  aber  in  sie  war  als  Finale  -las  Forstcnrieder  Park- 
rennen,  die  Schnetligkeitsprülung  der  1 1  erk  n  merl  a  It  rzc tige .  eilige- 
l'mr..  ui'.d  .Hille  r.li ni  Uihr- .  sie  zum  -n.Ut.ell  Teil  durch  gehir;»i,;es 
Terr,v.r.  -.:t  starker.  Steigiitigcn  ;ind  schroffem  •  iel'älle.  Schon 
kmvv  Zeit  Wv.wr  Lindau  trete: i  wir  in  das  Allga-.ier  Hergl.tkl  ein, 


und  an  zahlreichen  K.inzelhofcn  vorbei  geht  es  auf  schmaler,  aber 
guter  StraUe  über  die  Matten  des  Allgaucr  Berglandes  dahin.  Im 
Hintergrunde  erblickt  man  die  schneebedeckten  Berghäupter  des 
Vorarlberg,  und  auch  auf  den  Bergen,  an  deren  Kuß  wir  entlang 
fahren,  deuten  schneebedeckte  Flächen  an.  daß  der  Winter  in 
der  Hochgchirgsregion  noch  nicht  geschwunden  ist.  l'ebvr  Bühl, 
zu  dessen  Füllen  sich  der  tiefgrüne  Hintsce  erstreckt,  gelangen 
wir  bald  an  die  weite  Wasserfläche  des  Immeilsees  nach  Immen- 
stadt und  von  dort  an  dem  an  kleinem  Alpsee  gelegenen  Orte 
Martinszell  nach  Kempten.  Auf  guter  ebener  Straße  fahrend  ist 
Füllen  bald  erreicht,  das,  malerisch  am  Lech  gelegen,  der  Haupt- 
sammelplatz  aller  Touristen  im  Allgäu  ist.  Auf  der  Schwan 
stcinerslraßc  weiterfahrend,  erblickt  man  bald  die  alten  Schlösser 
von  Hohenschwangau  und  Neu  Schwaustein.  beide  reich  an 
historischen  Reminiszenzen.  Von  Hohenschwangau  zog  einst 
Konradin  aus,  um  im  Kampfe  gegen  R<mi  im  lernen  Wälschland 
ein  schmähligcs  Knde  zu  linden,  und  Neu  Schwanstein  erinnert  an 
seinen  Schöpfer,  den  unglücklichen  König  Ludwig  II  von  Bayern. 
Nun  verlassen  wir  das  Gebirge,  und  über  Peking  und  Peissen- 
berg  gelangen  wir  nach  der  reizend  am  l'fcr  des  Starnberger 
Sees  belegenen  Villcnkolonie  Münchens,  Starnberg,  in  dessen 
nächster  Nähe  im  Forstenricderpark  die  Schnelligkeitsprüfung 
den  Abschluß  unserer  heutigen  Flappe  bildet.  Ks  wird  mit 
fliegendem  Start  gestartet,  der  KOI)  m  hinter  der  eigent- 
lichen Anfahrts-stelle  liegt,  zu  kurz  für  große  starkpferdige 
Maschinen.  da  man  häufig  durch  die  kurze  Strecke,  die 
die  Anfahrtsstelle  von  dem  eigentlichen  Start  trennt,  veranlaßt  wird, 
zu  früh  den  vierten  (iang  einzuschalten,  bevor  der  Wagen  voll  im 
Schwung  ist,  die  kleinen  Wagen  haben  es  da  viel  besser,  und 
es  ist  eigentlich  wunderbar,  daß  selbst  bei  absolut  gleichmäßiger 
Bewertung  im  Forstenriedcr  Park  alle  starken  Maschinen  in  Front 
geblieben  sind.  Krster  wird  Willi  Pöge.  mein  guter  Freund 
von  der  Taunusstrecke.  und  zweiter  Herrmann  Weingand, 
beide  auf  Mercedes,  denen  F.rle  uuf  l.adenburgs  Benz 
als  dritter  und  Heinrich  <  'pel  ■  Rüsselsheim  als  vierter 
folgen.  Bei  Herrmann  Weingand  mochte  ich  nicht  uner- 
wähnt lassen,  daß  dieser  passionierte  Sportsmail,  dem  später 
durch  Poges  Ausscheiden  im  Kessetbergrcnn.cn  der  erste  Preis  des 
l'orstenrieder  Parkrennens  zuliel,  wenige  Tage  vor  dem  Beginn 
der  Herkomerkonkurrenz  sich  mit  seinem  Wagen  beim  Training 
am  Kesselberg  überschlagen  hatte,  da  ihm  der  Mantel  in  voller 
Kahrt  aus  der  Felge  llog.  Trotzdem  Weingand  eine  starke 
Rippenquetschung  davongetragen  hatte,  ließ  er  es  sich  doch  nicht 
nehmen,  bandagiert  die  ganze  Konkurrenz  seihst  zu  steuern,  und 
der  Preis  des  Forstenriedcr  Parkrennens  lohnte  dem  passionierten 
Sportsman  für  seine  Aufopferung.  Nachdem  wir  so  unser 
Pensum  absolviert  hatten,  fuhren  wir  vergnügt  in  die  schone  Kar- 
stadt München  ein.  um  uns  dort  an  dem  bevorstehenden  Ruhe- 
tage zunächst  einmal  nach  Kräften  za  erholen. 

Die  fünfte  Ktappe  M ii n c Ii e n - A ugs Ii urg  fing  sozusagen 
mit  dem  dicken  Knde  an,  denn  ihre  <  nivt-rtnre  bildete  das  Kcsscl- 
hergrennen,  dessen  Kurven  ich  zur  genaueren  Kenntnisnahme  einmal 
mehr  als  die  anderen  llerkomcrl -ihrer  bereisen  durfte.  In  Kochel, 
dem  lieblichen  Ort  am  Kusse  des  Herzogslandcs,  wurde  gestartet, 
und  bald  kam  auch  die  Reihe  an  uns.  uns  als  Bergsteiger  Zu 
betätigen.  Leider  wurden  wir  in  der  nützlichen  Beschäftigung 
uns  mit  Aufgebot  aller  GcschiekUgkeit  um  die  Kurven  des  Kessel- 
berges hcrumzulotsen  dadurch  in  wenig  erfreulicher  Weise  unter- 
brochen, ais  uns  dicht  vor  dein  Ziel  und  zwar  an  vier  Brücke, 
die  wir  in  der  glänzenden  Zeit  von  4'  :  »"  erreichten,  das  Halt- 
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Signal  mittels  Winkerflagge  gegeben  wurde.    Ks  war  also  etwas 
passiert,    und    langsam   weiter   fahrend    konstatierten    wir  die 
wenig    erfreuliche   Tatsache,    daß    das    rechte    Vorderrad  des 
Wagens    unseres   Vordermannes     hinter   dem    rechten  Hinler- 
rade  zertrümmert   lag.      UcrnharJ    Flinsch.    der   allgemein  als 
schneidiger  und  doch  umsichtiger  Fahrer  bekannt  ist,  war  zu  scharf 
in  die  Kurve  gegangen,  die  Gleitschutzreifen,  die  wir  nach  der 
törichten  Proposition  trotz  des  knüppclharten  l'elsbodens  aufbehalten 
mußten,  rutschten  aus  und  schon  sauste  er  im  KO  km  Tempo  gegen 
die  Einfassungssleine,  um  eine  erhebliche  Verwüstung  unter  ihnen 
anzustiften.    So   standen   denn    die   trauernden  Hinterbliebenen 
Gottlob  sämtlich  unverletzt  neben  ihrem  zertrümmerten  Vehikel, 
und   Herzog  Borwin  zu   Mecklenburg  hatte  schon  wieder  mit 
seltener   Gemütsruhe    die    kurze  Pfeife  angesteckt.     Und  wir? 
Wir  mußten  eben  einfach  noch  einmal  den  Berg  herunter,  um  das 
Bergrenneri  noch  cinmnl  zu   fahren.    Was  das  aber  mit  einem 
schweren  Wagen  und  Gleitschutzreifen  bedeutet,  das  kann  nur  der 
beurteilen,  der  es  selbst  mitgemacht  hat.    Auf  der  Rückfahrt  hatten 
wir  übrigens  noch  das  zweifelhafte  Vergnügen  um  ein  Haar  über- 
fahren zu  werden,  denn  die  Winkericute,  die  mehr  sinnig  als  praktisch 
meist  so  aufgestellt  waren,  daü  man  ihre  Wedelei  nicht  sah,  hatten 
natürlich   das   Haltsignal  nicht  weitergegeben  und  so  fuhr  uns 
denn  von    l.cngerke    im    Renntempo    in    einer    Kurve  beinah 
über    den  Haufen.      Nachdem    er  dann    ebenfalls   den  Berg 
hcruntergekraxelt    war,    starteten    wir    von    neuem.     Wir  ge- 
langten auch  glücklich  zum  fliegenden  Start.    Hier  wurden  wir 
angehalten.    Was  ist  losf    Ja  ist  denn  die  Strecke  schon  frei? 
tragt  das  Mitglied  der  hohen  Leitung.    Wir  sind  entzückt  über 
die  zarte  Rücksichtnahme  darauf,  daß  man  uns  abgelassen  hat, 
ohne  zu  wissen,  ob  die  Strecke  frei  ist  oder  nicht,  und  entgegnen: 
Ja  aber  meine  Herren,  das  müssen  Sie  doch  wissen,  dazu  ist  doch 
die  Leitung  da.    Hierauf  wird  noch  das  äußerst  gewandte  Krsuchen 
an  uns  gestellt,  vom  fliegenden  Start  aus  stehend  zu  starten,  was 
bei  allen  betreffenden  Herren  eine  enorme  Kenntnis  von  der  Fahr- 
weise  der  schweren  starken  Wagen  verriet.    Wir  wagten  nach 
diesem  Konglomerat  von  Geistesblitzen  nichts  mehr  zu  antworten 
und  begaben  uns  bescheiden  an  den  ersten  Start  zurück,  wo  wir 
nun  zum  dritten  Male  und  dieses  Mal  unwiderruflich  entlassen 
wurden.    Derartige  Zwischenfalle  müssen  meiner  Ansicht  nach  in 
Zukunft  vermieden  werden  und  für  das  Kesselbergrcnnen,  wenn 
es  noch  einmal  stattrinden  sollte,  ist  ein  besonderer  Renntag  an- 
zusetzen, für  den  erstens  die  Pneumatiks  je  nach  der  Witterung 
gewechselt  werden,  was  meines  Erachtens  in  Anbetracht  der  zahl- 
reichen  schwierigen   Kurven  eine  unbedingte  Notwendigkeit  ist, 
und  zweitens  nach  Art  des  Forstenriedcrparkrenncs  zu  starten, 
d.  h.  den  Hintermann  erst  dann  abzulassen,  wenn  der  Vordermann 
das  Zielband  passiert  hat.    Ich  bin  absolut  kein  ängstliches  Gemüt, 
aber  mit  falschen  Pneumatiks  ein  Rennen  fahren,  ist  grober  Unfug, 
und  wir  haben  mit  unserem  85  HP  Mercedes  an  zwei  Kurven 
uuer  gestanden.    Wäre  Wild  nicht  ein  so  glänzender  Fahrer  und 
verfügte  er  vor  allem  auch  nicht  über  die  gewaltige  physische  Kraft, 
den  Wagen  unter  allen  Umstanden  grade  zu  halten,  so  hätte  die 
Geschichte  ein  sehr  übles  Ende  nehmen  können.   Außerdem  verliert 
man  auch  das  Herz  und  wird  nervös,  wenn  man  dreimal  unter 
solchen  Umstanden  starten  muß.    Doch  wir  wollen  weiter.  Vom 
Kesselberg  aus  geht  es  bergab  zum  Walchensee  hinab  und  von 
dort  über  den  Katzenkopf  ins  Isartal  hinab,    woselbst  sich  stolz 
das  KarwcndelgcHrge  erhebt.    Auf  schmaler,  aber  guter  Straße 
geht  es  weiter  am  Harmsee  vorüber,  am  Wettersteingehirgc  entlang 
dem  bekannten  bayerischen  Gebjrgsort   Partenkirchen   zu.  das 
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prachtig  am  Fuße  des  höchsten  deutschen  Berges,  der  Zugspitze, 
belegen  ist.  Ueher  Hechendorf,  Mumau.  Rott  führt  der  Weg  auf 
schmaler  kurvenreicher  und  unübersichtlicher  Straße  aus  dem 
Gebirge  heraus  nach  Landsberg  am  Lech,  der  Heimat  des  Stifters 
des  Herkomerpreises,  des  Professurs  Hubert  von  Herkomer.  Dann 
geht  es  am  Kloster  Lechfeld  auf  idealer  grader  Straße  vorbei  an  dem 
großen  Exerzierplatz,  dem  Artillerie  Schießplatz  und  dem  Lager 
Lechfeld.  Es  folgt  Dürenast.  Dann  wird  das  Bahngeleise  passiert, 
und  man  fährt  durch  die  Bahnbrücke  ein  nach  Augsburg,  das 
alte  Augustavindelicorum,  die  einst  mächtige  Reichsstadt  und 
die  Heimat  der  alten  Patriziergeschteehlcr  der  Fugger  und 
Welser,  wo  die  letzte  Station  auf  unserer  Herkomerrcise  ge- 
macht wird. 

Zum  letzten  Male  starten  wir  am  anderen  Morgen  in 
Augsburg  und  fahren  über  die  Donaubrücke  am  Donauwörth, 
wo  die  Wornitz  einmündet,  Nürdlingen  entgegen,  wo  die  Kaiser- 
lichen unter  Tilly  den  ruchlosen  Scharen  Mnnsfelds  eine 
grimmige  Niederlage  beibrachten.  Auf  guter  Straße  folgt  Neu- 
städtlcin  und  bald  hebt  sich  eine  der  interessantesten  fränkischen 
Städte  am  Horizont  ab.  Es  ist  die  ehemalige  Reichsstadt  Dinckcls- 
bühl.  welche  auf  jeden  Fremden  infolge  ihres  wohlcrhaltenen 
mittelalterlichen  Charakters  mit  ihren  Ringmauern  und  Türmen 
einen  eigeuartigen  Kindruck  ausübt.  Bei  Insingen  erblickt  man 
rechts  im  Hintergrunde  Schloß  Schillingsfürsl,  wo  Fürst  Hohen- 
lohe begraben  liegt,  und  hinter  Eckardtshof  geht  es  dann  mit 
starkem  Gefälle  nach  der  alten  herrlichen  Stadl  Rothenburg  ob 
der  Tauber  ins  Taubertal  hinab,  in  deren  Hintergrund  die  Ruine 
der  Burg  des  Grafen  von  Nnrdenburg  sich  abhebt.  Auf  ebener 
Straße  gelangt  man  dann  nach  Reichartsroth,  einem  alten 
Johannitersitz,  und  von  dort  über  Ochsenfurt  nach  Würzburg, 
dem  alten  Bischofssitz,  den  wir  bereits  auf  unserer  zweiten  Etappe 
herührten.  Zum  letzten  Mal  durchqueren  wir  bei  Marktheiden- 
feld  ein  deutsches  Mittelgebirge,  den  einst  übclbcrüehtigten  Spessart, 
die  Heimat  des  Simplicius  Simpllcissimus,  des  grünen  Jägers  von 
Soest.  Die  Straße  ist  sehr  gut  mit  langen  Kurven.  Bei  Essel- 
bach fahren  wir  an  dem  Jagdhaus  des  Prinzregenten  vorbei,  der 
alljährlich  hier  dem  edlen  Waidwerk  obliegt,  und  dann  geht  es 
durch  herrlichen  Wald  bergab  über  llessenthal  nach  Aschaffcn- 
bnrg  om  Königlichen  Schloß  vorbei  durch  eine  herrliche  Platanen- 
alice Hanau  zu,  wo  einst  Napoleon  I  am  31.  Oktober  den 
Bayern,  die  ihm  unter  General  Graf  von  Wrcde  den  Rückzug 
versperren  wollten,  eine  blutige  Niederlage  beibrachte.  Bald  er- 
scheinen die  Türme  von  Frankfurt  am  Horizont,  und  es  geht 
weiter  graudeaus  zum  Ziel  vor  den  Riedcrhöfen  auf  der  Hanauer 
Landstraße.  Der  Wagen  hält,  Klubmitglieder,  Freunde  und  Be- 
kannte strecken  uns  freudig  bewegt  die  Hände  entgegen,  auch 
Prinz  Heinrich,  dieser  aufrichtige  Freund  und  Gcinner  des  Auto- 
mobilismus.  hat  es  sich  nicht  nehmen  lassen,  am  Ziel  zu  er- 
scheinen. —  Die  dritte  und  letzte  Hcrkomcrkonkurrenz  ist 
zu  Ende. 

Am  Abend  des  nächsten  Tages  tindet  dann  die  Preis- 
verteilung statt,  die  sich  m  nachstehender  Weise  vollzieht:  Den 
ersten  Preis  erhält  Edgar  Ladenburg-Münehen  «  Benz,  Fahrer  Fritz 
Erle't.  der  den  Preis  bereits  vor  zwei  Jahren  gewann  und  nun 
dauernd  die  wertvolle  Trophäe  sein  eigen  nennen  darf.  Zweiter 
Hans  Aschoff- Aachen  iMctaUurgiquc);  dritter  Heinrich  Opel- 
Riisselshein  (Opel);  vierter  Herrmann  Weingand  •  Düsseldorf 
(Fahrer  von  Lengerke.  Mercedes  >;  fünfter  Karl  Neumaier- Mann- 
heim <Bcnz>;  sechster  August  Schmierer-Feuerbach  (Adleri: 
siebenter  Richard  Benz-Mannheim  (Benz». 
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Im  ForstcnricJer  Parkrenncn:  erster  Herrmann  Weingand- 
Düsseldorf  i  Mercedes  i;  zweiter  Edgar  Ladenburg  München 
(Hcnz,   Fahrer  Fritz  Erle);  dritter  Heinrich  Opel-Rüsselshcin  (Opel). 

Im  Kesselbergrennen:  erster  Hans  Aschoff  -  Aachen 
i  Metallurghnic),'  zweiter  Rittmeister  a.  ])-  Richard  Spitzner-Frankfurt 
<Hcnü);  dntter  Gustav  Schurmaim-Eisenach  tlJixii. 

In  der  Schünheitskonkurrenz:  erster  F..  F.  Gütschow- 
Dresden  (Mercedes):  zweiter  Eugen  von  Haruch-Hudapest  iGobron- 
Brillie):  dritter  Herrmann  Otto  Mühlberg  (Benzi. 

Wenn  wir  nun  noch  einen  letzten  Kiickblick  auf  die  dritte 
Hcrkomcrkonkurrenz,  die  nunmehr  der  Vergangenheit  angehört, 
werfen,  so  darf  man  wohl  sagin.  daü  sie  alle  ihre  Teilnehmer  im 
vollsten  Malte  befriedigt  hat.  Km  schönes  Stück  deutscher  Erde 
haben  wir  gesehen,  und  wohl  jedem  von  uns.  der  die  Passe  des 
Sehwarzwaldes  überstiegen  und  dessen  Blick  aul"  der  weiten 
Wasserfläche  des  Hodensees  und  den  hochragenden  stolzen 
bayrischen  Alpen  geweilt  hat,  ist   das  Herz  hei  dem  Anblick  so 


vieler  landschaftlichen  Schönheiten  aufgegangen  und  sein  deut- 
sches Heimatland  noch  teurer  als  sonst  geworden.  L'nd  darin 
liegt  auch  der  patriotische  Wert  dieser  Toureitfahrten.  Auch  die 
deutsche  Industrie  kann  mit  dem  Ergebnis  dieser  Fahrt  sehr  zu- 
frieden sein.  Waren  es  doch  mit  einer  Ausnahme  durchweg  Er- 
zeugnisse deutscher  Tüchtigkeit  und  deutschen  (iewerbefleilles,  die 
in  Front  endeten;  damit  dürfte  auch  dem  Märchen  ein  Ende 
gemacht  sein,  dail  nur  das  Ausland  gute  Tourenwagen  zu 
bauen  imstande  ist.  l'nd  daran  kann  auch  die  Tatsache, 
dali  der  Kaiserpreis  in  Taunus  an  das  Ausland  gefallen 
ist,  nichts  andern,  denn  den  eigentlichen  Prüfstein  für  die  Leis- 
tungsfähigkeit an  Tourenwagen  sind  nun  einmal  Tnurenfahrten 
und  werden  Tourenfahrten  bleiben.  Dali  aber  die  deutscheu  Er- 
zeugnisse dem  des  Auslandes  in  dieser  Hinsicht  vollkommen  ge- 
wachsen sind,  das  haben  die  deutschen  Fahrzeuge  in  der  dies- 
jährigen Herkumerkonkurrenz  zur  Genüge  bewiesen. 


Zuverlässigl<eitsfahrt  des  Hannoverschen  Automobilclubs. 


Am  Sonntag,  den  26.  Mai,  starteten  in  Hannover  2<)  Automo- 
bilen in  der  ^37.6  km  langen  Fahrt  über  Hameln.  Pyrmont,  Höxter, 
Karlshafen.  Uslar,  Fiobtvk,  K1»e,  Hannover.  Unseres  weitbekannten 
Mitgliedes,  Leutnant  Voigt,  ur.d  unsere  eigene  zufällige  Anwesenheit  in 
Pyrmont,  der  ersten  Ftappenstation,  bot  int  die  erwünschte  Gelegenheit, 
un»  duich  Besorgung  dieser  Station  der  Veranstaltung  mit  dienstbar  tu 
machen,  was  ans  dank  dem  Uberaas  liebensw ardigen  bailgegenkomrocn 
der  Fürstlichen  Kurdireklion  und  der  Städtchen  Behörde  zu  einer 
leichten  Aufgabe  gemacht  wurde.  Uns  selbst  war  es  eine  Freude,  so 
mitten  hinein  Hinblick  in  diese  von  spor tliclieiti  lufer  und  freundlich 
kollegialem  Tone  getragene  Veranstaltung  zu  gewinnen.  Der  Ernst  und 
die  Strenge  bei  der  Durchführung  des  sehr  sorgfältig  ausgearbeiteten 
Programms  führten  zu  der  Ucbtrzeugnng,  daß  solche  Veranstaltungen 
der  kleineren  Clubs  in  dieser  Weise  sehr  wohl  dazu  beitragen  können, 
wenn,  wie  es  hier  geschah,  in  maßvollem,  vernunftigem  und  rucknichls- 
vollem  Tempo,  sowohl  auf  der  Landstraße,  wie  innerhalb  der  Ort- 
schaften gefahren  wird,  um)  jede  Aussc  hieilung  programmäßig  die 
Disqualiliriernng  nach  sich  zieht,  dem  Motorwoen  Sympathien  und  neue 
Freunde  zu  gewinnen.  Der  Weg  führte  durch  liegenden,  die  sonst  nur 
ganz  vereinten  einmal  ein  Automobil  passiert,  welche»  vielleicht  »benem 
rücksichts]*,  gesteuert  wird,  und  in  welchen  die  Bewohner  im  all- 
gemeinen nur  von  den  Schrecken  der  Automobile  in  ihren  Lokal- 
blätlchen  lesen,  Wenn  sie  nun  Automobile  in  einer  verhältnismäßig  er- 
heblichen Anzahl,  in  glücklicher,  von  keinem  Unfall  getrübten  Fahrt  zu 
sehen  bekommen,  so  muß  und  wird  »ich  allmiihlig  in  diesen  weiten 
Kreisen  eine  eigeoe,  der  Sache  freundliche  und  wohlwollende  An- 
schauung Geltung  verschaffen.  Die  Schrecken  werden  weichen  und  nach 
und  nach  allgemeineres  Verständnis  für  den  Nutzen  <les  Motorfabrcns, 
sei  es  im  Dienste  von  Lust  und  Sport  oder  in  dem  de*  allgemeinen  Fahi- 
wesens  Platz  greifen.  Dtr  Hannoversche  Automobilclub  hat  mit  dieser 
Veranstaltung  wiederum  der  Sache  einen  wertvollen  Dienst  geleitet  und 
wir  gratulleien  demselben  zu  dem  hübschen  l-.rfolg. 

In  Pyrmont  trafen  die  Wagen  fast  genau  in  der  Reihenfolge  der 
Abfahl t  ein.  Alle  Fahrzeuge  waren  mit  I Urnen  und  Herren  der  besten 
gesellschaftlichen  Kreise  besetzt,  Der  Kontrollcui  dienst  wurde  fast 
durchweg  von  Offizieren  und  in  allen  Fällen  mit  großem  I  rüste  wahr- 
genommen, und  machte  der  Hannoversche  Automubilclub  einen 
außerordentlich  vorteilhaften  Kindruck.  Die  eintreffenden  Wagen  wurden 
in  einer  Allee  de*  Kurparks  aufgestellt,  und  während  de*  cinstbndigeo. 
einem  Frühstück  im  Kurhotcl  gewidmeten  Aufenthalts  progiammäßig 
und  streng  von  allen  Insassen  verlassen.  Es  war  nicht  die  geringste 
Manipulation  am  Wagen  gestaltet. 

Die  Fahrzeuge  variierten  mit  PS.  nach  der  Steuerformel  von 
)t  — ,v>.  Nach  den  Fabrikaten  sahen  wir:  Benz  1,  Opel  7,  Adler  8, 
Dorknpp  i,  Dixi  1,  Fiat  1,  Hexe  1,  Mercedes  1.  de  Dietrich  1, 
McUllureJ'iue  .1,  Fiutmus  2.  Drei  Wagen  wuriten  disqualifiziert,  neun 
Wagen  erhielten  (ünf  Wagen  1,  ein  Wagen  J,  ein  Wagen  c,  dann 
je  cm  Wagen  1.',  U.  15,  K>,  .U  Strafpunkte,  und  in  je  einem  Falle  be- 
trugen die  Strafpunkte  t  jj  und  im.  Auf  die  M;nu(e  genau  nach  einer 
Sie ;ide  Aufenthalt  wurden  die  Wagen  in  der  Reihenfolge  des  Fuitrc-ticns 
wiedei  »h-,:cla»>ei;.  Die  Fahrt  führte  dann  durch  die  landschaltlich  reiz- 
voll ;ten  Gegenden,  und  es  wurde  um  ur.seie  Fi  Wartung,  duti  i!ic»eliie  die 
Feiln.  I.mer  in  jeder  Beziehung  in  ro;:v.tm  Maße  befriedigte,  voltaul  bestätigt. 


Aus  der  Konkurrenz  gingen  a!s  gleichwertig  und  deswegen  in 
gleicher  Weise  an  den  ausgesetzten  Preisen  beteiligt,  die  neun  Bewerber 
hervor,  welche  keine  Strafpunkte  erhalten  hatten,  nümlich:  Siercke. 
Diekmann.  Gentsch;  H.  Ascholf,  Kahmann,  Rheinhold,  <  >tlo  Ascholf 
Weichsel,  Saatwcbcr,  den  von  Herrn  Direktor  Siercke  gestifteten  Wander- 
preis für  den  Bewährtesten,  erwarb  diesmal  Herr  Direktor  Siercke  selbst. 

Die  für  die  Veranstaltung  getroffenen  Vorbereitungen,  das  Pro- 
gramm, die  Strc:kcnbezcichnung.  beziehungsweise  Beschreibung  and  die 
Instruktion  für  die  Kontrolleure  waren  einfallt  muslerwfli dig.  DieGrund- 
züge  der  letzteren  waren  noch  in  einer  originellen  Form  knapp  zu- 
sammengefaßt Es  sei  gestattet,  diele  Drucksache  hier  in  extenso  mit- 
zuteilen: 

Die  zehn  Gebote  für  die  Herren  Kontrolleure, 
t. 

Du  sollst  Dir  die  Nummer  und  Startzeiten  Deines  Wagens  merken 
und  Dich  bei  Zeiten  zu  ihm  begeben,  auf  daß  Du  Deine  Pflichten  er- 
füllest, und  der  Fahrer  nicht  genötigt  ist,  nach  Dir  herumzusuchen. 
$  S,l  und  §  10,4. 
Du  sollst  aul  den  Etappen  nicht  andere  Wagen  im  Auge  haben 
und  beobachten,  weder  ob  sie  getränkt  oder  gereinigt  oder  repariert 
werden,  und  sollst  sie  nicht  bewundern  oder  bespötteln. 

S  5.1  und  §  S. 
Dies  ist  die  Nummer  Deines  Wagens. 
Sei  Du  sein  eifriger  Kontrolleur' 

Du  sollst  die  Startnummer  nicht  mit  der  Polizcinummer  ver- 
wechseln, denn  diese  ist  ein  unantastbar  hohes,  staatlich  verliehenes  Gut 
und  „Rosenberg"  wird  den  nicht  ungestraft  lassen,  der  sie  mißbraucht 

tiedenke,  daß  schon  nach  ).*  l'hr  der  Sonntag  beginnt,  und  daß 
Du  ihn  heilig  halten  sollst,  Ilm  o  Uhr  moigens  aber  ist  der  Start.  Ja 
sollst  Du  Dein  Wctk  tunl 

§  4  und  §  f  4. 
4- 

Du  sollst  Ileinen  Fahrer  und  seinen  Helfer  kennen  und  auf  sie 
achten,  auf  daß  Du  genau  merkest,  wenn  sie  die  Bedingungen  ent- 
heiligen, und  wie  lange  sie  fuhren  von  Halt  zu  Halt. 

S  6  J  7.  S  5.  §  lo. 

S. 

Du  sollst  dem  Führer  keinen  k.itsiltlag  geben,  du  dies  nicht 
Deines  Amtes  ist. 

Du  sollst  ihm  nur  auf  Wunsch  die  Zeit  mitteilen. 

§  to,s  und  ü. 
0. 

Du  sollst  Dich  nicht  als  Gast  des  Wagens  fohlen,  auf  daß  Du 
nicht  versucht  seirs«,  ab  und  an  zu  Gunsten  seiots  Herrn  ein  Auge  za 
zudrücken.     -  oder  zwei  — 
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§  S.»  und  3.  r>- 

7-  Laß  Ilich  nicht  gelüsten  in  einem  anderen  Wagen  zu  fahren,  als 

Du  sollst  genau  den  Weg  verfolgen,  auf  daß  der  Wagen  keine      l'ir  zaerteilt;    es  hülfe  I>ir  doch  nichts   und  sonst   kommst  Du  gar- 


Auch  laß  I>ir  nicht  den 
Wagen  hast. 


stehlen,  sofern  Du 


8  M. 
B. 


Du  solbl  kein  falsch  Zeugnis  reden  wider  Deinen  Nächsten. 


nicht  mit. 

§  4.'.. 

rO 

Lafl  Dick  nicht  gelüsten,  das 
geh  rl  Uir  nicht,  und  die  Preisrichlei 

8  M. 


zu  behalten,  denn  e» 


/Mitteleuropäischer  $otorwagen»Verein.  6.  V. 


Aufnahmen: 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Erhard  Garchow,  Techniker,  Berlin, 

Joseph  Hallbauer,  Kommrrzienrat,    Generaldirektor    der  A.-G.  Lauch- 

hammer,  Lauchhammer. 
Alfrad  von  Langen,  Obeileutaaat  a.  D.,  Bad 
Frau  Bertha  Lübbecke,  Rittergutsbe.uzerin, 
Willy  Opitz,  Architekt,  Temp.lhof. 


Dr.  Rudolf  Turnwald,  Rechtsanwalt,  Relohenberg. 
J.  W.  Utermöhle,  Wagenfabrikant, 


Neuanmeldungcn  "l 


William  Braun.  Ingenieur,  Grunewald. 
S.  Flacher,  Verlagsbuchhändlcr,  Berlin. 
Siegmund  Frank,  Rentier,  Charlottenburg. 

C.  Helmerling,  <  >beringeoieur  der  Siemens  Schucker  twerke,  Dreaden. 
Georg  Marwitz.  K.  S.  Kommcrzicnrat,  I 
Emat  Poenagen,  approb.  Arzt,  Berlin. 


Dr.  med.  Wle»e,  prahl  Arft,  Kiel. 

•)  Beksnntgejeben  gemalt  i  8  der  Satiunge«  lilr  den  Kill  ctwsigcr  Fimtirflche. 


Bayerischer  /T/Iotorwagen. Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  II.  Jungwirlh. 

i,  Vorsitzender;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

I.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rolcnhan. 


Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 
Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.  Stock. 
Vereinsamend:  Jeden  Dienstag. 


{Magdeburger  Automobil ■  Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender    Herr  Vizekonsul  Riehard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Diellein. 

Stellvertreter  desselben.  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  I'hul 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstags. 


AutomoblUClub  Chemnitz  (€.  V). 


I.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
I.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Alberl  Dieckmann,  Hohenstein- 


Eahrwart:  Dr. 


Bachmann,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Chemnitz. 

Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jnr.  Hentschel,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    Königstrafle  7. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Einen  geradezu  überwältigenden  Erfolg  hat  das  Kaiser- 
preisrennen  der  Fiatmarke  gebracht.  Schon  im  Auss<  heidungsrennen 
am  13.  Juni  belegten  die  drei  Fiatwagen  die  ersten  drei  Plltze.  und  zwar 
wurden  Lancia  auf  Fiat  Erster  im  ersten  und  NaStaTO  und  Wagner  auf 
Fiat  Erster  und  Zweiler  im  zweiten  Vortauf.  Am  14.  Juni  im  Haupt- 
rennen  um  den  Kaiserpici»  ging  \azraio  aal  Fiat  als  Sieger  durchs  Ziel, 
Wagner  und  Lancia  endeten  als  Fünftel  und  Sechster;  Lancia  erreichte 
Holz  eines  l'neumatikilcfektcs  das  Ziel  16  Minuten  später  als  der  Sieger; 
er  fuhr  die  letzte  Kun  le  in  Kl  Minuten  in  Sekunden,  der  besten  Zeit, 
die  überhinpt  in  ien:  Rennen  erzieh  wurde.  Die  bekannte  Automobil- 
tirma  Loch  6  in.,  G.m.b.H..  Berlin,  l'ntcr  den  Linden  05.  in  deren 
Händen  das  Verkaufsmonopnl  der  Fiat- Wagen  für  Berlin  und  einen  Teil 
Norddeutschlands   liegt,   veröffentlicht  so<ben   eine  sehr  instruktive  Ab- 


handlung  über  die  Fiat  Siege  l'/37,  die  Interessenten  kostenlos  rur  Ver- 
fügung stehen. 

Bei  der  letzten  Herkomer  Konkurrens  erhielt  die  bekannte 
Firma  L.  Rühe,  Berlin,  Knckeplatz  6.  den  ersten  Schünheits-Pi  eis 
lür  die  Carrosscrie  ..(itttschnw-Dre^den".  Ebenso  wurde  der  Schwester- 
Firma  Kuhlstein  Wagenb.iu  im  Polo-Club  in  Hannover  die  grolic 
goldene  Medaille  zugesprochen. 

Die  Mctullurgiqiic-ticscllschüft  erhielt  von  Herrn  Fabrik- 
direktor Bernhard  llerkmann,  Meiüen,  unter  dem  16.  ds.  anläßlich 
ihrci  groücn  Erfolge  bei  der  Hei  koroer  •  Fahrt  folgenden  Brief:  »Ich 
gratuliere  zu  den  Hcrkomcrerfolgen.  Es  hat  die  Beigfahrt  mir  am 
bebten  gefallen,  da  der  von  Ihnen  gekaufte  35  PS.  Wagen  mich  »pe/irll 
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beim  Hergefahren  sehr  zufrieden  gesteift  hat.  Dem  Wagen  ist  kein 
Berg  zu  hoch.  —  Ich  führe  den  Wagen  nun  schon  seit  dem  8.  Dezember 
19"5  und  habe  bi".  heule  am  Motor  noch  keine  Schraube  nachziehen 
brauchen,  noch  irgend  eine  Reparatur  an  dem  Motor  selbst  gehabt,  was 
ich  Ihnen  ohne  Anforderung  hiermit  bestätige."  —  Der  überlegene  Sieg 
Her  Metallurgie  -  Wagen  bei  'ler  Herkomer  -  Konkurrenz  und  spcliell 
heim  Kessclbergrennen,  hat  wiederum  gezeigt,  dall  dieser  Wagen  in  den 
Bergen  konkurrenzlos  dasteht. 

Auch  aas  Nledersachseas  Auen  kommt  den  Ad  ler  werken 
vorm.  Heinrich  Kleyer  Aktiengesellschaft  iu  Frankfurt  a.  M,  er- 
freuliche Kunde.  Bei  der  Zuverlässigkeitsfahrt,  die  der  Hannoversche 
Automobil-Club  am  26.  Mai  d.  J,  veranstaltet  hat,  errang  ein  Adler 
wagen  einen  ersten  Preis,  wahrend  sechs  weitere  das  Ziel  ohne  jeden 
Maschinendefekt  passiert  haben.  Lediglich,  weil  sie  Reifendefekt  hatten, 
kamen  sie  ftlr  Preise  nicht  in  Betracht.  —  Ja,  wenn  der  leidige  Gummi 
nicht  wJirel 


Dr.  Stöß,  welcher  auf  der  Etappe  nach  Eisenach  auf 

i  Schotterhaufen  fuhr  und  einen  erheblichen  Defekt  erlitt,  reparierte 
Wagen  und  fuhr  trotzdem,  daS  er  außer  Konkurrenz  gesetzt  ist, 
mit  seinem  Favorit- Wagen  nach  Wiederherstellung  in  r.'ihcr  Weise  den 
Herkomer-Fahrern  nach.  —  Abends  1  j9  L'hr  fuhr  der  brave  Fahrer 
von  Eiseoach  ab,  die  Nacht  hindurch  nach  Mannheim  und  traf  in  Lindau 
nach  2 1'  jitOo'li^ei  Fahrt  wohlbehalten  mit  den  übrigen  Fahrern  an, 
<"><>4.6  km  bewältigend.  —  Die  Rennstrecke  im  Forstenriedcr  Park  legte 
er  von  den  130  panierten  Wagen  mit  f^l,  plus  Punkten  inrDck,  — 
Allgemein  wird  der  vom  Mißgeschick  verfolgte  Fahrer  sehr  bedauert. 

Die  Schnelligkeits-Konkurrenz  hat  besonders  vorzügliche 
Resultate  gezeitigt  und  haben  sich  besonders  hei  vorgetan  die  Marken 
Mercedes,  Benz,  Horch.  Adler,  Opel  und  Mctallorgi<|ue. 

DI«  Süddeutsche  Antomobllfabrlk  Q.  m.  b.  H.,  Oaggenau 
I.  Bad.,  teilt  uns  mit,  daß  sie  auch  das  Brcsciarennen  im  September 
ds.  Js.  mit  3  Wagen  bestreiten  wird.  Diese  Wagen  werden  durch  den 
bekannten  Meisterschaltsfahrcr  Hicronimus,  den  bekannten  Radrennfahrer 
Robl  sowie  den  italienischen  Sportsmann  l'icoli  gesteuert  werden.  Gleich- 
falls wurde  der  Firma  von  verschiedenen  Kunden  die  Mitteilung,  dafl 
beabsichtigt  wird,  sich  in  ausgedehnter  Weise  an  der  westdeutschen 
Tourenfahrt  zu  beteiligen,  sie  hat  zu  dieser  Fahrt  6  ihrer  Wagen  in 
Aussicht  genommen. 

Von  dem  russisches  General  Vertreter  in  St.  Petersbuig 
erhielt  die  Firma  folgendes  Telegramm:  «Ihren  Ausstcllungswagen 
wurde  goldene  Medaille  zugesprochen  wie  auch  erhielten  wir  ministerielles 
Anerkennungsschreiben.'*  —  Hie  Ausstellung  in  St.  Petersburg  ist  mit 
mehreren  Wagen  der  Spcrinlkonstruktion  genannter  Firma  beschickt 
u.  a.  mit  einer  der  bewährtesten  Otnnibustypen,  einem  schweren  Ijat- 
wa«*n  und  Luxuswagen.  Sie  hat,  wie  ja  ans  dem  Telegramm  hervor- 
geht,  einen  glänzenden  Frfolg  erzielt. 

Die  Schelbler.Automobll-lndustrie,  Ü.  m.  b.  H„  Aachen, 
erhielt  vor  kurzem  wieder  folgendes  Zeugnis:  Mannheim,  20.  Juni  K/37. 
Wir  bestätigen  hiermit,  daß  wir  mit  dem  uns  zur  Probe  gelieferten 
Automobil-Omnibus  55  sehr  zufrieden  sind,  indem  wir  die  absolute 
Betriebssicherheit  und  vor  allen  Dingen  den  geräuschlosen  Gang  d's 
Motors  wie  auch  des  Wagens  konstatieren  können.  Wir  werden  nach 
Ki  iften  bemüht  bleiben,  für  Sie  in  Suddeutschland  die  Einführung  Ihier 
Wagen  zu  betätigen  und  hoffen  gerne,  dalt  wir  Ihnen  recht  belang- 
reiche Resultate  Übermitteln  können.  Hochachtungsvoll  Rheinische 
Automobil  Gesellschaft  A.-G.,  gez.  C.  Neumaier. 

Gelegentlich  der  Eröffnung  der  I.  Internationalen 
Motorboot-Ausstellung  In  Kiel  am  16.  d.  Mts.  besichtigten  Seine 


Königliche  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Freuden  und  Ihre  Königliche  Hoheit 
die  Frau  Prinzessin  Heinrich  eingehend  den  Stand  der  Deutschen 
Waffen-  und  Munitionsfabriken,  Berlin,  wo  sie  besonderes 
Interesse  an  dem  neuen  mit  Uronzckätig  hergestellten  Kugellager 
(Modell  1007  der  vorgenannten  Fabrik)  nahmen.  Dieses  Kugellager  hatte 
beim  Tannusrcnnen  um  den  Kaiserpreis  in  einem  groOcn  Teil  der 
konkurrierenden  Wagen  bereits  Verwendung  gefunden  und  wurde  in 
Fachkreisen  Übereinstimmend  mit  dem  Prädikat  .vorzüglich*  beurteilt. 
Die  vorgenannte  Firma  ist  die  einiigc,  weh  he  auf  der  I.  Internationalen 
Motorboot-Ausstellung  mit  Kugellagern  vertreten  ist. 

Ein  Wort  der  Anerkennung  aus  dem  Munde  eines  unbe- 
fangenen Fachmannes  ist  wohl  ein  glänzendes  Zeugnis  für  die  Güte 
eines  Fabrikate*.  Folgendes  Schreiben  des  Herrn  Ingenieur  Walter 
Schurichl,  Abteilungschef  der  Deutsrhen  Motorradfahrer-Vereinigung, 
München,  ging  unaufgefordert  bei  der  Mitte  Id  eu  tschen  Gummi- 
warenfabrik  Louis  Peter  A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  ein:  ..  .  .  Zu- 
rückgekehrt von  unserer  Taunusfahrt  nehme  ich  Veranlassung,  Ihnen 
für  die  mir  gelieferten  Wagenreifen  meioe  grillte  Anerkennung  aus- 
zusprechen. Ich  habe  Dank  der  vorzüglichen  (Jualiläl  derselben  während 
der  ganzen  Fahrt  keinen  einzigen  Defekt  gehabt.  Ich  weil)  dies  um* 
somehr  zu  schätzen,  als  ich  seit  längerer  Zeit  auf  jeder  Tour  große  Scherereien 
mit  meinen  Keifen  gehabt  habe,  und  meine  Reifendefekle  beinahe  sprich- 
wörtlich geworden  sind.  Wenn  es  mir  auch  nicht  gelang,  als  Pi  eisträger 
aus  der  Konkurrenz  hervorzugehen,  da  ich  Punktrerlust  durch 
Kettenbruch  aufzuweisen  hatte,  so  bin  ich  dennoch  hochbefriedigt, 
endlich  Reifen  ausfindig  gemarht  zu  haben,  denen  ich  mein  vollstes 
Vertrauen  entgegenbringe.  —  Was  die  von  Ihnen  bezogenen  Motorrad- 
reifen anbelangt,  kann  ich  mich  nur  dem  vorher  Gesagten  anschließen: 
.Zur  Zeit  entschieden  die  Besten!"  Die  Strapazen  de« 
Rennens  sind  «purlos  an  den  keifen  vorübergegangen.  Ich 
werde  nicht  verfehlen  Sie  bei  Anfragen  gern  zu  empfehlen     .  .* 

„Fafnlr"  -  Motoren  auf  der  Internationalen  Tourenfahrt  der 
Deutschen  Motorfahrer-Vereinigung  in  Hannover.  Der  Wagen,  welcher 
mit  .Fafnir*  Motor  in  Klasse  Hl  der  stärkeren  Wagen  den  I.  Preis 
errang,  hatte  als  einziger  in  seiner  Klasse  keinen  Strafpunkt  für  Maschinen- 
defekte. Jede  Minute  unfreiwilligen  Aufenthaltes  hätte  auf  der  ra.  OOO  km 
langen  Strecke  Dresden.  Berlin,  (Nauen:,  Kiel,  Hamburg,  Hannover  einen 
Strafpunkt  bedingt.  Ks  ist  nun  sehr  interessant,  noch  nachzutragen,  daß 
auch  ein  zweiter  gleicher  Wagen,  welcher  mit  einem  .Faf n i r-V icr- 
z)' linder- Motor  derselben  Type  fuhr,  gleich  falls  keine  Straf- 
punkte für  Maschinenschäden  erhielt.  Das  ist  ein  auuei ordentlich 
günstige*  Resultat.  Diese  eine  Tatsache  spricht  genug  fllr  die  absolute 
Zuverlässigkeit  der  .Faf nir * -Motoren,  welche  hier  Uberzeugend  be- 
wiesen haben,  daß  der  Fr  folg  einer  wohlorganisiertcn  Massenfabrikation, 
welche  dieselbe  in  der  Aachener  S taht war cn fahr i k ,  A.-G.  betrieben 
wird,  nicht  ausbleiben  kann. 

Automobllverblndang  In  der  Provinz  Hannover.  Wie  der 

.Hamburgische  Correspondent*  mitteilt,  hat  sich  der  seit  Dezember 
v,  J.  bestehende  Automobil  Ornnibusverkehr  von  Stadt  nach  Jork  im 
Alten  Lande  im  Gegensalz  zu  ähnlichen  Unternehmungen  an  anderen 
Orten  der  Provinz  in  höchst  erfreulicher  Weise  entwickelt.  Unter  dem 
Vorsitz  des  Landschaftsrats  Dr,  Schräder  fand  eine  Versammlung  der 
Gesellschafter  der  Stade-Altländcr. Automobil. Gesellschaft  statt,  in  welcher 
die  gunstige  Entwickclung  des  Unternehmens  konstatiert  wurde.  Man 
beschloß  die  Anschauung  zunächst  eines  Anhängewagens,  um  dem  stetig 
wachsenden  Personenverkehr  zu  genügen.  Ob  noch  ein  zweitcT  Anhänge- 
wagen  zu  beschaffen  sein  wird,  hängt  von  der  weiteren  Entwicklung  des 
Betriebes  ab. 


w  Wichtig  für  den  Automobilban!  * 

Nichelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungtflrilgkett  bei  geringstem  epez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 


Druck  von  R.  BOLL,  Berlin  N.W.  7, 


Digitized  by  Google 


Heft  13. 
VI.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Juli  1907. 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein, 
VfTlrflfw  durch  dm 
PrliMoifM  A.  M4F  ».  T  «LLtYHAND  -  Pt BI60K0  1« 


Für  die  Redaktion  verantwortlich 

die  Oeachalltitelte  je,  Verein» 
vertreten  durch  den 


■  F».  PFIU8 


W.  9,  LMt-Str«..  24  L 

Tel.  VI.  II». 


Die  Zclltchrlft  < 
Beiugnprel*  UJirlich  2t  M,  Einzethefte  I  M- 
Die  Mitglieder  erhalten  die  Zeitschrift 

Verla«: 
BOLL  Ii.  PICTABOT,  larlhi  MW.  7 

OeorKcn,tr.  23.  -  Tel.  I,  TO. 


Bure»»  l»r  Frankreich.  Entlind  and  Belgien 
)HN  F.  JONES  rt  CIE,  Parti,  31  M».  Faubourg-.' 


Preis  der  Anzeigen  im  Infteratentcll: 
Für  den  Raum  ran  1  mm  hoch,  50  mm  breit  2.»  PI. 
B«  Wiederholungen  fteUerntkMlgaitfcii. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


InhaltN-Verzeichnis. 


Seite 

Da»  Kaiscrpieisrennen.    Von  Dipl. 'Inc.  \l.  Ettlinger  ....  JOS 

Konservative  Technik.    Von  S.  Michaelia   316 

Die  Motorbootaasitellung  in  Kiel   317 

Technische  Rundschau   JI8 

Von  <ler  Automobilindastrie  in  den  Vereinigen  Staaten  von  Amenka  321 

Volkswirtschaftliche  Nachrichten    324 

Gcnchlliche»  


3- 


Verschiedenes   33  s 

Vereins-Kachrichten : 

Mitteleuropäischer  Motorwagen -Verein  (E.  V.)   327 

Bayerischer  Motorwagen  Verein  (E.  V.)   321 

Magdeburger  Automobil  Verein   327 

Automobil  Club  Chcmniti  (E.  V.)   3J7 


Mitteilungen  aus  der  Industrie 


3J8 


Nachdruck  nur  mit  Quellenangabe,  bei  Orlglnalaulilticn  nur  ml«  Erlaubnis  der  Redaktion  gestaltet. 


Das  Kaiserpreisrennen. 


Von  Dipl.-Ing 

Wenn  dieser  Bericht  im  Druck  erscheint,  sind  schon  einige 
Wochen  seit  dem  Taunusrennen  vergangen.  Ks  kann  »ich  des- 
halb hier  nicht  mehr  darum  handeln,  den  Hergang  nochmals  zu 
erzählen,  denn  die  Tageszeitungen  haben  bereits  alles  Wissens- 
werte darüber  berichtet.  Vielmehr  soll  im  folgenden  das  Rennen 
hauptsächlich  daraufhin  betrachtet  werden,  ob  es  seinen  Zweck 
erfüllt  hat.  eine  Prüfung  der  Tourenwagen  zu  sein,  ob  es  der 
Automobil-Industrie,  insbesondere  der  deutschen.  Nutzen  gebracht 
hat  und  welche  Lehren  wir  in  »portlicher  und  technischer  Hinsicht 
daraus  ziehen  können.  Der  äußere  Verlauf  soll  dabei  nur  soweit 
herangezogen  werden,  als  es  unbedingt  notwendig  ist,  da  wir 
voraussetzen  ktinnen,  daü  er  unsern  Lesern  aus  der  Tagespresse 
bekannt  ist. 

Allerdings  muti  betont  werden,  daß  die  Zeitungsberichte 
viel  widersprechendes  brachten  und  manches  entstellt  und  auf- 
gebauscht wiedergaben.  Daran  dürfen  wir  hier  nicht  achtlos  vor- 
übergehen, da  der  Nutzen,  den  die  Industrie  aus  dem  Hennen  zieht, 
zu  einem  guten  Teil  von  den  Berichten  der  Preise  und  der  dadurch 
erzeugten  Stimmung  des  Publikums  abhängt.  Manche  Blailer  suchten 
aus  dem  Rennen  neuen  Stoff  für  die  Atttomobilhetze  zu  gewinnen. 
Nach  ihrer  Darstellung  konnte  man  glauben,  daß  sich  eine  groUe 


M.  Ettlinger. 

Zahl   von  Unglücksfällen  ereignet  habe,  bei  denen  nicht  nur  die 


beteiligten  Kahrer, 


indem   auch   Zuschauer  Schaden  nahmen. 


Das  ist  nicht  der  Kall.  Kür  die  Absperrung  der  Strecke  war 
gründlich  gesorgt  worden  und  Zwar  hatten  sich  darum  außer  den 
Veranstaltern  vor  allem  die  Behörden  große  Verdienste  erworben. 
Ein  bedeutendes  Aufgebot  von  Schutzleuten,  (iensdarmen  und 
Militär  war  zur  Vcrlügung  gestellt  worden.  Hornisten.  Jie  in 
kurzen  Zwischenräumen  aufgestellt  waren,  machten  aul  das  Her- 
annahen jedes  einzelnen  Wagens  aufmerksam,  sodau  Zuschauer, 
die  sich  trotz  der  Absperrung  auf  die  Strecke  verirrt  hatten, 
rechtzeitig  ausweichen  konnten.  Kür  die  Kahrer  ist  allerdings 
das  Rennen  nicht  ohne  Unfall  verlaufen.  Das  ist  sehr  zu  be- 
dauern, aber  man  mut)  sich  gegenwärtig  halten,  dal!  jeder  Teil- 
nehmer von  vornherein  wußte,  daü  er  sein  Leben  aufs  Spiel 
setzte,  genau  wie  der  Jockey,  der  in  einem  Pferderennen  reitet. 
Auch  der  Sport  des  grünen  Hasens  hat  schon  viele  Opfer  ge- 
fordert, ohne  daß  darum  von  den  Zeitungen  ein  Verbot  der 
Pferderennen  oder  noch  weitergehend  eine  besondere  Haftpflicht 
für  Reiter  verlangt  würde.  Man  hat  sich  eben  an  diese  Einrichtung 
gewohnt  und  weilt,  dati  sie  für  die  Pferdezucht  unbedingt  not- 
wendig ist.     Die  tendenziösen  Berichte  über  das  Taumisrennen 
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dürften  also  hauptsächlich  dem  Widerstand  zuzuschreiben  «ein, 
den  wenig  Kinsichtsvnlle  erfahrungsgemäß  jedem  neuen  Ver- 
kehrsmittel entgegenstellen.  Wie  hier  gearbeitet  wurde,  zeigt 
folgendes  Bei.spiel:  Der  Dürkopp  Fahrer  (.Merich  war  im  Aus- 
scheidungsrennen  mit  seinem  Wagen  umgestürzt.  Sofort  berich- 
teten einige  Zeitungen.  daß  er  sich  eine  schwere  Gehirnerschütterung 
und  einen  doppelten  Ohcrschenkelhruch  zugezogen  habe.  Recht 


Abb.  i.    lier  Sii'ner:  Nuiato  auf  Kiat. 

groll  war  daher  das  Krstaunen.  als  derselbe  Fahrer  am  nächsten 
Tag  wohl  und  munter  mit  dem  Wagen  la  am  Start  erschien. 

Nun  zu  dem  Kennen  selbst.  Kür  die  .Leute  vom  Bau- 
war der  Vortag  besonders  interessant,  an  dem  die  Wagen  nach- 
gemessen, gewogen  und  plombiert  wurden.  Man  hatte  dabei 
Gelegenheit,  die  Fahrzeuge  in  Ruhe  zu  betrachten  und  korinte 
sirh  auf  die  erste  der  oben  aufgeworfenen  Kragen  Antwort  gehen, 
ob  nämlich  die  Rennbestimmungen  ihren  Zweck  erfüllt  hatten. 

I'.is  Reglement  beginnt  mit  den  Worten:  .Der  Kaiserliche 
Automobilclub  veranstaltet  im  Juni  l'X)7  ein  internationales  Rennen 
für  Tnurenwagen."  In  8  i  werden  soJann  diejenigen  Merk- 
male festgelegt,  die  nach  Ansticht  der  Veranstalter  einen  Touren- 
wagen kennzeichnen.  Vor  allem  wird  verlangt,  datl  der  Motor 
ein  Hubvolumen  von  maximal  8  Liter  habe  und  dal!  der  Wagen 
„einschließlich  Rennkarosserie  und  Bereifung  aber  ohne  Benzin. 
Wasser  und  IM,  ohne  Ena tz teile  und  Werkzeuge-  mindestens 
1175  Kilo  wiege.  Kerner  sind  noch  einige  MaUe  festgelegt,  z.  B. 
ein  Minimalradstand  von  3  m  und  ein  Mindestmaß  des  freien 
Raumes  zwischen  Erdboden  und  niedrigstem  Konstrtiklinnstcil 
von  15  cm.  Schließlich  wird  noch  senkrechte  Spritzwand,  Vor- 
richtung für  Rückwärtsgang  und  nach  hinten  geführter  Auspuff 
verlangt.  Als  Betriebsstoff  war  nur  Benzin  von  spezilischem 
Gewicht  zwischen  U,fi8  und  U,7J  zugelassen. 

Aeuüerlich  entsprachen  alle  Wagen  den  Bestimmungen  und 
dennoch  kann  die  Mehrzahl  nicht  als  normale  Tourenfahrzeuge 
bezeichnet  werden,  sondern  es  waren  Spezialkonstniktionen.  die 
ausdrücklich  für  die  Verhältnisse  des  Kaiserpreisrennens  durch- 
gearbeitet waren. 

Die  notwendigen  Angaben  über  die  einzelnen  Wagen  linden 
unsere  Leser  in  Tabelle  I,  die  auf  Grund  einer  Rundfrage  zu- 
sammengestellt ist,  welche  der  Mitteleuropäische  Motorwagen- 
Verein  bei  den  einzelnen  Firmen  veranstaltete.  Leider  ist  der 
Fragehogen  von  einigen  Firmen  nur  unvollständig  und  von  manchen 
gar  nicht  beantwortet  worden.  So  schrieb  z.  B.  Fiat,  daß  sie  die 
verlangten  Angaben  nicht  machen  könne,  da  ihre  Wagen  noch 
an   verschiedenen   Rennen   in   diesem   Jahre   teilnehmen  sollen. 


Der  zweite  Sieger  l'ipe  schickte  trotz  nochmaliger  Aufforderung 
keine  Antwort.  Um  so  größeren  Dank  sagen  wir  den  Fabriken, 
die  durch  gründliche  Beantwortung  des  Fragebogens  bewiesen 
haben,  daß  sie  sich  aus  ängstlicher  Geheimniskrämerei  keinen 
Nutzen  für  die  Aulomobilindustrie  und  damit  auch  für  die  eigene 
Firma  versprechen, 

F.inigc  Rubriken  die  im  Fragebogen  enthalten  waren,  sind 
in  der  Tabelle  weggelassen  worden,  da  die  Antworten  zu  spärlich 
einliefen,  um  einen  Ueberblick  zu  gehen.  Ks  sind  dies  die  Fragen, 
durch  die  festgestellt  werden  sollte,  welche  Art  der  Schmierung 
vorhanden  war,  wie  die  Bremsen  beschaffen  waren,  insbesondere 
ob  Wasserkühlung  verwendet  wurde,  an  welchen  Rädern  sich 
Gleitschutzreifen  befanden  und  endlich  wie  der  Vergaser  gebaut 
war,  vor  allem  ob  er  automatische  oder  gesteuerte  Zusatzluft- 
Zuführung  hatte.  So  weit  man  es  nach  den  eingegangenen  Ant- 
worten überblicken  kann,  scheint  die  automatische  Zusatzluft- 
/.muhrung  nur  an  einer  —  allerdings  beträchtlichen  -  Minderzahl 
vorhanden  gewesen  zu  sein.  Besonderes  Interesse  verdient  dabei 
der  Vergaser  von  Imperia,  der  automatische  und  gesteuerte  Zusatz- 
luft halte.  Ferner  sei  noch  der  Vergaser  erwähnt,  der  an 
dem  War;cn  von  Gräf  &  Stift  eingebaut  war.  Kr  hat  automatische 
Zusatzluft-Regulicrung  und  eine  Vorrichtung,  durch  die  gleich- 
zeitig mit  der  Zusatzluft  auch  die  angesaugte  Benzinmenge 
verändert  wird.  Zur  Abdämpfung  ist  eine  tJuccksilbcr-PufTcrung 
vorhanden.  Auch  die  Frage  nach  abnehmbaren  Felgen  ist  in  der 
Tabelle  fortgelassen,  da,  wie  es  scheint,  alle  Wagen  solche  hatten 
mit  Ausnahme  der  Opel-Wagen,  die  vollständige  Reserve-Räder 
mit  führten. 

Die  in  der  vorletzten  Spalte  angegebenen  Wagengewichte 
sind  nicht  dem  Fragebogen  entnommen,  sondern  den  Fest- 
stellungen der  offiziellen  Wägung.  Bei  den  Firmen,  die  mehrere 
Wagen  im  Rennen  hatten  sind  Mittelwerte  eingesetzt.  Oft  zeigten 
nämlich  die  Wagen  desselben  Ursprunges  recht  bedeutende  Ge- 
wichtsunterschiede. So  betrugen  z.  B.  bei  einem  Fabrikat  die 
Gewichte  l.?88  kg.  1314  kg  und  \i2i  kg.  Kin  Teil  des  Unter- 
schiedes kann  daher  kommen,  daß  bei  einem  Wagen  Benzin, 
W.isser  und  Ocl  vollständiger  abgelassen  war,  als  bei  dem 
anderen. 

Das  Chassis  mit  Ausnahme  des  Motors  entsprach  im 
allgemeinen  dem  üblichen  Tourenchassis,  denn  man  brauchte  ja 


Abb.       Direktor  de  Jong  auf  Minerva. 

nicht  an  ( lewicht  zu  sparen,  da  mit  1175  kg  schon  ein  recht 
stabiles  Untergestell  gebaut  werden  kann.  Nur  kleine  Umänderungen 
waren  vorgenommen.  Man  hatte  die  Ueberselzung  zwischen  Ge- 
triebe und  Hinlerrädern  dem  Rennen  entsprechend  zu  gestalten 
versucht,  die  Steuersäule  war  schiefer  gelegt  als  beim  gewöhnlichen 
Wagen,  viele  Fabriken  hatten  durch  Umwicklung  der  Federn  die 
Abfederung  fast  illusorisch  gemacht,  um  den  Wagen  mehr  am 
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BodM  zu  hallen  usw.  Eine  eigenartige  Chassisausbildung  zeigten 
allerdings  die  Mereedeawageiv  bei  Jenen  Jic  Ubigatfigei  zur  Er- 
ziehung einer  möglichst  tiefen  Schwcrpunklslagc  bogenförmig  in 
der  Mitte  nncli  unten  durchgekröpft  waren.  lUtrch  hatte  zu  dem- 
selben Zweck  nußer  Jer  Üblichen  Ahkröpfung  über  der  Hinter- 
achse auch  eine  solche  üher  der  Vorderachse  angeordnet.  (*. 
Abb.  II  u.  12). 

Dagegen  waren  die  Motoren  fast  durchweg  Spczinl- 
konstruktionen.  Nachdem  das  Hubvolumen  vorgeschrieben  war. 
suchten  die  meisten  Kirnten  dadurch  möglichst  viel  au»  den  Motoren 
herauszuholen.  daO  sie  ihnen  grolle  Bohrung  und  dementsprechend 
kleinen  Hub,  also  hohe  Tourenzahl  gaben.  Dadurch  wurden 
Schnvllläufer  geschaffen,  die  zum  Dauerbetrieb  der  Tourenwagen 
ungeeignet  wären.  Das  äußerste  brachten  diejenigen  Firmen,  die 
Motoren  von  I5o  mm  Bohrung  und  II-  bis  113  mm  Hub  ge- 
wählt halten.  Das  war  allerdings  nur  eine  Minderheit,  während 
die  Mehrzahl  der  Spezialkonstruktioncn  ziemlich  übereinstimmend 
ungclähr  U  M.in  und  130  mm  Bohrung  hatten.    Wie  sich 

diese  Motoren  bewährten,  wird  später  zu  berichten  sein.  Hier 
sei  nur  noch  hervorgehoben,  daU  dem  beschränkten  Hubvolumen 
einsprechend  nur  wenige  Sechszylinder  vorhanden  waren.  Von 
diesen  war  nur  ein  einziger  als  SehnellläuFer  gebaut,  nämlich  der 
Napier-Motor  von  IJ7  mm  Bohrung  und  101.6  mm  Hub. 

Nur  wenige  Firmen  hatten  so,  wie  es  eigentlich  allgemein 
hätte  geschehen  sollen,  durchaus  normale  Tourenwagen  ins 
Kennen  geschickt  und  diese  waren  in  Folge  der  dehnbaren  Kenn- 
bestimmungen  von  vornherein  im  Nachteil,  wenn  sich  auch  manche 
von  ihnen  sehr  tapfer  hielten.  Hierher  gehören  vor  allein  deutsche 
Wagen,  nämlich  diejenigen  von  Dürkopp.  Sun.  Argus,  Horch.  F.hr- 
liardt.  Eiscnach  und  N.-A.-G.  Von  ausländischen  seien  Gobron- 
Brillie,  Martini  und  liraf  &  Stift  genannt.  Die  äußerste  Grenze 
stellte  der  Seehszylinder-I'rolos- Wagen  dar.  der  offenbar  genau 
der  üblichen  Serie  entnommen  war,  denn  er  hatte  bei  einem  Ga* 
wicht  von  1415  kg  und  dem  längsten  Kadstand  von  34<>0  mm 
einen  Motor  von  110  mm  Bohrung  und  IJO  mm  Hub.  also  nur 
ca.  (i.K  I  Hubvolumen. 


Abb.  3     Direktor  Bcuticr  auf  Martini. 

Alle  diese  Wagen  kamen  für  den  Sieg  nicht  in  Betracht  und 
der  erste,  der  sich  von  ihnen  plazieren  konnte,  war  der  Kisenacher 
Dixi-Wagcn,  der  den  II.  I'latz  erkämpfte.  Man  sieht  also,  daß 
die  Absicht  der  Veranstalter  des  Kennens.  eine  Prüfung  unserer 
normalen  Tourenchassis  vorzunehmen,  durch  die  Kennbestimmungen 
selbst  vereitelt  wurde,  sodall  das  Rennen  eher  bezeichnet  werden 


kann  als  ein  Wettbewerb  zwischen  Rennwagen  von  be- 
schränkter Motorstärke  und  festgelegtem  Minimal- 
gewicht. 

Außerdem  zeigte  sich  bei  der  Abnahme  der  Wagen.  JaU 
das  Kennreglement  auch  im  ührigen  zu  weiten  Spielraum  bot. 
Besonders  der  Napier- Wagen  ließ  Zweifel  aufkommen,  ob  man 
ihn   überhaupt    noch    als  Tourenwagen    im  Sinne  der  Kenn- 


Abb.  4.    Adrlbcrgcr  »uf  l'rotos. 


bedingungen  bezeichnen  konnte,  denn  er  wies  fast  alle  Merkmale 
eines  richtigen  Rennwagens  auf.  Die  LHngsträger  des  Rahmens 
hatten  Durchbohrungen  erhalten,  sodali  sie  Fachwerkträgern 
ähnlich  geworden  waren.  Kaum  war  der  Wagen  erschienen,  so 
hatte  ihm  auch  schon  ein  Berliner  Ingenieur  den  Namen  „der 
Schweizerkäse"  gegeben.  Jeder  Gast  würde  einen  Käse  mit  so 
vielen  Löchern  zurückgewiesen  haben,  mit  dem  Wagen  konnte 
aber  nicht  das  gleiche  geschehen,  da  er  keiner  Keglcments- 
bedingung  widersprach.  Hätte  man  gefordert,  daß  sich  auf  das 
Chassis  unbedingt  eine  normale  Tourenkarosscrie  aufhauen  lassen 
müsse,  dann  hatte  Jieser  Wagen  wohl  nicht  vor  der  Abnahme- 
Kommission  bestehen  können,  da  ein  derart  verschwächter  Kähmen 
unter  einem  Doppcl- l'haeton  oder  gar  einer  schweren  Limousine  rasch 
zusammenbrechen  würde.  Nachdem  man  diesen  Wagen  durchgelassen 
hatte,  mullte  man  auch  die  Bianchi-Wagen  qualifizieren,  die  das  volle 
( i «wicht  nicht  erreicht  hatten  und  deshalb  durch  aufgebundene  Eilen- 
Stäbe  beschwert  waren.  Man  verlangte  nur,  daß  die  Kiscustabc 
durch  eine  fest  mit  dem  Kähmen  verbundene  Platte  ersetzt  wurden, 
und  es  macht  der  Bianchi-Mannschall  alle  Ehre,  daß  sie  inner- 
halb einer  Stunde  nach  Homburg  hinahfuhr.  dort  die  Umänderung 
vornahm  und  wieder  zur  Wage  zurückkehrte. 

Das  rennmäßige  Aussehen  mancher  Wagen  wurde  noch 
durch  verschiedene  Aeußerlichkcitcn  erhöht.  So  war  z.  B.  bei 
einem  Fabrikat  der  Auspuff  von  jedem  <  ylindcrhlnck  direkt  aus 
der  Haube  heraus  geführt,  dort  erst  vereinigten  sich  die  Leitungen 
um  gemeinsam  nach  hinten  weiterzugehen.  Auch  die  Forderung 
der  senkrechten  Spritzwand  ließ  verschiedene  Deutungen  zu.  Bei 
manchen  Wagen  konnte  man  als  hinteren  Abschluß  der  Motor- 
haube nur  eine  schief  gestellte  Wand  bemerken,  die  man  eben  als 
schräges  Bodenbrett,  welches  bis  oben  geführt  war.  auffassen 
mußte.  Wir  nehmen  an,  daß  keine  Teile  des  Motors  außer  dem 
Schwungrad  unter  dieses  Brett  ragten,  da  sonst  eine  Umgehung 
der  Kennbedingungen  vorgelegen  hittc. 

Um  zu  zeigen,  welcher  Art  die  gewählten  Uchcrsetzungcn 
zwischen  Betrieb«  und  Hinterachse  waren,  ist  im  Folgenden  für 
je  einen  Wagen  der  oben  erwähnten  Klassen  i  Schnellläufer  mit 
Bohrung  150.  mit  Bohrung  140,  normaler  Touren- Vier cy linder 
und  Scchscy linder»  nachgerechnet  worden,  welche  Geschwindigkeit 
er  bei  5  m  sec.  mittlerer  Kolbengeschwindigkeit  auf  dem  höchsten 
Gang  erreicht. 
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[)ie  englischen  Daimler,  die  ein  F'ünfgeschwindigkeit.s-Gc- 
triebe  hatten,  sind  mir  deshalb  als  Beispiel  gewählt,  weil  sie  die 
einzigen  Wagen  von  1 50  mm  Bohrung  sind,  deren  l'ebersetzung 
uns  bekannt  war.  Sie  scheinen  aber,  wenigstens  auf  der  höchsten 
Geschwindigkeit,  dem  5.  <iang.  mehr  für  ein  Hennen  in  der  Rhene 
übersetzt  gewesen  zu  sein,  als  für  ein  solches  in  den  bergigen 
Straten  des  Taunus. 

Auffallend  ist,  dass  nur  sehr  wenige  Wagen  Drcigcschwin- 
digkeits-Getriebc  hatten,  die  sich  sonst  bei  Kennen  gut  bewahrt 
haben.  Rs  ist  dies  ein  neuer  Beweis  dafür,  dali  im  allgemeinen 
das  übliche  Tourenwagengetriebe  eingebaut  war. 

Die  Abb.  I  bis  5  ver- 
anschaulichen das  Aussehen 
der  Wagen.  ha  zweisitzige 
Kennkarosseric  erlaubt  war  und 
die  l<agc  des  Bcnzinbchältcrs 
freigestellt  blieb,  war  die  äuik-rc 
Korm  der  Wagen  durchaus 
rcnnmätSig,  einerlei,  ob  es  sich 
um  eine  Spczialkonstruktion 
oder  einen  wirklichen  Touren 
wagen  handelte.  Zur  ersten 
Klasse  gehören  die  In  Abb.  I 
und  2  wiedergegebenen  Fahr- 
zeuge  von  Fiat  und  Minerva, 
bei  dem  der  Kühler  eine  eigen- 
tümliche Pom  hat.  IHc  näch- 
sten drei  Abbildungen  zeigen 
Wagen  mit  Tourencliassis.  Kin 
solches  Chassis,  nämlich  das  des 
X.  A.  G.  Wagens  sehen  wir  in 
Abb.  6  und  7.    Ks  ist  dies  das 

übliche  l'ntergcslcll  des  4t)  PS.  Tourenwagens  der  X.  A.  G.,  das 
fast  unverändert  für  den  Kennwagen  benutzt  war.  Man  hatte 
nur  statt  der  Lamellenkupplung  eine  Koniiskupplung  eingebaut, 
hauptsächlich  aus  dem  Grunde,  weil  die  Konuskupplung  der 
X.  A.  G.  sehr  rasch  auszuwechseln  ist.  Bei  ihr  ist  nämlich  der 
am  Schwungrad  befindliche  Konus  nicht  aus  einem  Stück  mit 
dem  S'-hwungr.id  scISst  hergestellt,  sondern  auf  dasselhe  auf- 
geschraubt und  zwar  in  Form  eines  in  mehrere  Sektoren  Zerlegten 
Ringes,  auf  dem  diu  Belederung  befestigt  ist.  Man  braucht 
also  nur  einige  Schrauben  zu  lösen,  den  King  herunterzunehmen 
und  durch  einen  anderen  zu  ersetzen,  um  sofort  eine  neu  helc- 
derte  Kupplung  zu  haben.  Kinigc  kleine  Aendcrungen  bestanden 
noch  darin,  dali  z.  B.  nicht  das  gegossene  Auspuffrohr,  wie  es 
die  Abbildung  zeigt,  verwendet  war.  sondern  der  Auspuff  in 
Stahlrohren  aus  jedem  ("ylinderblock  heraus  nach  abwärts  ge- 
führt war.  Auch  die  Kettenradiibersetzung  war  dem  Kennen 
entsprechend  geändert  worden  (siehe  hierzu  Tabelle  h.  Die  Tritt- 
bretter und  Werkzeugkasten  kamen  natürlich  hei  den  Kennwagen 
in  Wegfall.    Das  Getriebe,  das  Abb.  8  wiedergibt,  war  ganz  un- 


Abb.  5     W.  Salier  auf  N.  A.  G 


verändert  eingebaut.  Ks  hat  direkten  KingrilT,  eine  Anordnung, 
die  bekanntlich  bei  Kcltcnwagengetriehen  noch  recht  selten  ist. 
Die  äuUercn  NhiUc  eines  Wagens  veranschaulicht  Abb.  V.  Da  in 
dem  Keglement  nur  MindestmaUe  angegeben  waren,  so  blieb  dem 
Konstrukteur  noch  viel  Spielraum.  Ks  ist  deshalb  interessant  zu 
sehen,  wie  ein  so  tüchtiger  Konstrukteur  wie  I  lenze,  der  seinen 
Impcria- Wagen  selbst  steuerte,  die  einzelnen  Fragen  gelöst  hat. 
Besonders  hervorgehoben  sei  der  Unterzug  unter  den  Längsträgcrn 
des  Kahmens. 

l'eber  das  Rennen  selbst  geben  am  besten  die  Tabellen  II  bis 
IV  Auskunft,  in  denen  die  Wagen  nach  ihrer  Klassierung,  die 
Zeiten  und  die  erzielte  mittlere  Durchschnittsgeschwindigkeit  ein- 
getragen sind.  An  jedem  Ausscheidungsrennen  waren  i')  Wagen 
beteiligt,  von  denen  die  20  schnellsten  ins  Hauptrennen  kamen. 
Die  durchfahrene  Strecke  betrug  dabei  2  Kunden  von  je  IIS  km. 
insgesamt  also  km.  Besonders  gute  Zeiten  konnten  an  diesem 
Tag  nicht  erzielt  werden,  denn  es  ging  strömender  Regen  nieder, 
der  die  Strecke  schlüpfrig  machte.  Man  sieht,  dali  im  Durch- 
schnitt bei  dem  zweiten  Ausscheidungsrennen  besser  gefahren 
wurde,  als  beim  ersten.    Das  hat  seinen  Grund  darin,  dal  am 

zweiten  Kennen  nur  diejenigen 
Firmen  beteiligt  waren,  die  mehr 
als  einen  Wagen  gemeldet  halten 
also  hauptsächlich  die  groüen 
Fabriken,  die  im  allgemeinen 
auch  über  das  geüblere  Fahrer- 
material verfügten.  Die  beste 
Zeit  erzielte  Xazzaro  auf  Fiat, 
der  die  erste  Runde  in  84  Min. 
[9  Sek.  durchfuhr,  also  mit  einer 

Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  84  km.  Die  normalen 
Tourenwagen  hatten,  wie  zu 
erwarten  war,  hier  wo  es  nur 
auf  Schnelligkeit  ankam,  einen 
schweren  Stand,  l'm  so  mehr 
ist  es  anzuerkennen,  dali  einige 
von  ihnen  ins  llauptrennen 
kamen.  Rs  sind  dies  die 
beiden  Risenachcr  Wagen,  von 
denen  der  eine  (26a)  sogai 
unter  den  10  ersten  war.  ferner  die  beiden  Wagen  von  Martini  und 
Grobron  Brillic,  je  einer  von  Dürkopp  und  X.  A.  <i.  und  endlich 
brachten  noch  Protos  und  Sun  ihren  einen  gemeldeten  Wagen  durch. 
Der  letztgenannte  erschien  allerdings  am  folgenden  Tag  nicht  zumStart. 

Mehr  als  das  Ausscheidungsrennen  war  das  Hauptrennen 
vom  Wetter  begünstigt,  da  der  Regen  ganz  aufgehört  hatte.  Auch 
auf  seinen  Verlauf  brauchen  wir  nicht  näher  einzugehen  und  ver- 
weisen nur  auf  Tabelle  IV.  4  Kunden  von  je  118  km  waren  zu 
fahren,  im  ganzen  also  472  km.  Die  meisten  Fahrer  nahmen 
nach  der  zweiten  Kunde  Benzin  auf  und  führten  dabei  auch  etwa 
notwendige  kleine  Reparaturen  aus.  Ilii-r  hatte  man  wiederum 
Gelegenheit,  das  flotte  Arbeiten  der  italienischen  Mannschaften  zu 
beobachten.  So  war  es  z.  B.  eine  Freude,  zu  sehen,  mit  welcher 
Geschwindigkeit  G.iguo  von  seinem  Wagen  die  beiden  Gleitschutz- 
reifen herunternahm  und  durch  neue  ersetzte.  Die  Zeilen  waren 
im  Durchschnitt  besser  als  am  Vortage,  was  sowohl  durch  die 
|flnrtpjcrg  Witterung  verursacht  war.  als  auch  dadurch,  daü  in 
dem  Ausscheidungsrennen  schon  bei  Fahrern  und  Wagen  die 
Spreu  von  dem  Weizen  getrennt  war. 
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Abb.  R.    Gelrieb«  des  N,  A.  G.- Wagens 

Betrachten  wir  min  die  Resultate,  um  uns  über  den  Wert 
des  Kennens  klar  zu  werden,  so  handelt  es  sieh  vor  allem  darum, 
eine  wie  grolle  Rolle  man  dem  Zufall  hei  der  Entscheidung  zu- 
schreibt. Glück  gehört  natürlich  zu  jedem  Hennen  und  es  hat 
auch  hier  launisch  gewaltet.  Ks  ist  sicher  nicht  mehr  als  ein 
Werk  des  Zufalls,  wenn  eine  Firma  wie  Gaggenau,  deren  Wagen 
sich  auf  den  Gebirgsstraßen  des  badtschen  Schwarzwaldes  be- 
wahrt haben  und  die  einen  Fahrer  wie  Hieronymus  im  Rennen 
hatte,  keinen  Wagen  durchbrachte.  Niehl  ander»  steht  es  bei 
Benz,  der  noch  wenige  Tage  vorher  durch  den  Sieg  in  der 
Herkomer  Fahrt  bewiesen  hatte,  dall  seine  Wagen  zu  den  besten 
unter  unseren  Tourenwagen  zählen.  AehnHehM  liiOt  sich  von 
Horch  sagen. 

Wenn  aber  manche  Fabriken,  deren  Wagen  als  gut  bekannt 
sind,  in  dem  Rennen  keinen  Erfolg  hatten,  so  darf  man  das  nicht 
allein  dem  Zufall  zuschreiben,  sondern  man  muU  bedenken,  dali 
hei  der  Art  der  Taumisst  recke  der  Erfolg  nur  dann  eintreten 
konnte,  wenn  ein  guter  Wagen  auch  von  einem  guten  Fahrer 
gelenkt  wurde.  Man  muU  sich  also  hüten,  das  Rennen  allein  als 
eine  l'riifung  der  Fabriken  aulzulassen,  es  war  vielleicht  in 
höherem  Maüc  eine  Probe  der  Fahrer.  Auf  diese  Frage  werden 
wir  spater  noch  zurückkommen. 

Im  grollen  und  ganzen  kann  man  jedoch  behaupten,  dali  bei 
dem  Rennen  der  Zufall  eine  geringere  Rolle  gespielt  hat.  als  es 
von  vorn  herein  anzunehmen  war.  Der  beste  Beweis  hierlur  ist 
die  Gleichmäßigkeit  der  Resultate.  Bei  allen  drei  Rennen  steht 
Fiat  obenan  und  seine  drei  Wagen,  die  von  Fahrern  wie  Lancia. 
Nazzaro  und  Wagner  gelenkt  wurden,  gaben  sich  gegenseitig 
nichts  nach.  Beim  Hauptrennen  hatte  Lancia  in  der  ersten  Runde 
Lngluek,  indem  er  gegen  eine  Tclcgraphcnstangc  fuhr.    Kr  Machte 


L 

(2  Kunden 


Tabelle  iL 
isscheidungsrenncn. 

von   je   IHK  Im        23H  km. 


B 

2 

t  1 
E 

i  1 

Wagenmarkt 

Fahrer 

Runde 

2- 
Runde 

Ge- 
samt- 
icit 

iki 

5  3  a 

w 

2  i 

C/l  1 

au. 

H. 

Iii. 

ktn./S4d. 

1 

l 

8a 



Fiat 

Lancia 

86  17 

DJ 

17617 

80 

■2 

3  a 

Opel 

Friti  Opel 

69 

8 

9152 

181 

78 

:t 

Uia 

Pme 

llautvast 

HO 

22 

02 

dt 

182  56 

77  5 

1 

19a 

Adler 

Geller 

»332 

8» 

24 

182  56 

77^5 

g 

35  a 

Ilala 

Cagno 

,  »1  38 

93 

60 

18526 

76 

6 

37  a 

Metallurg  ique 

Wilhelm 

0341 

94 

21 

188 

b 

75,5 

7 

8b 

Opel 
Fisenach 

Jftrns 

91  .54 

98  31 

190 

8 

74,6 

H 

26  a 

R.  Schmidt 

»531 

96 

8 

191 

74 

n 

Mb 

DarraC'j 

Florio 

;  »5  4  ' 

96!  10 

191 

50 

74 

10 

7n 

Hemerv 

|9B 

9J(52 

192 

52 

78,5 

Ii 

1  10a 

-   

Mineiva 

Bl . lil  .1  ,  r,  n 

H!< 

■  1 
95  5« 

I 

im  &<; 

7'..' 

12 

13a 

de  1  licti  ich 

Duray 

sie 

17 

97141t 

19fl 

1 

72 

13 

6a 

Sun 

Jeannin 

100 

II 

115 

7 

215  18 

86 

14 

40a 

Iffipct  ia 

llente 

101) 

58 

107  50 

217 

13 

oo 

16 

31a 

Gobron-Brillic 

1  'ouet 

ms 

tl 

112|66 

221 136 

64 

lfi 

15a 

Prolos 

Adelberger 

106  21 

117 

59 

i 

224  20 

63 

17 

i  ii 

Imtiopp 

E.  A.  Schmidt 

107  12 

117 

29 

•224 

41 

63 

18 

1 33  a 

Itia  nc  h  i 

Tomaselli 

107 

121 

28 

228 

-'5 

62 

1!) 

34  a 

Mcrcede.i 

Jena!*)* 

123 

i 

107 

49 

23' 

56 

61  5 

20 

32a 

Martini 

Beutlet 

129 

107 

14 

237 

6 

60 

(21) 

.41. 

Gläf  u.  Stift 

Couturier 

1 14  57 

123 

57 

238 

54 

59 

(22) 

20a 

Vinoi  u. 

Deuuingand 

Fery 

117  .16 

12' 

56 

239 

62 

6» 

1  22  n 

Mathis 

Mathis 

128 

ii 

115  11 

243 

17 

58 

(24) 

93a 

Khihaidt 

Kirchheim 

122 

84  1 133 

2oÜ 

1 

56,5 

(25) 

1  tb 

DQt  kopp 

Oelctich 

99 

1 

(26» 

39  a 

Napier 

Glenlhuorlh 

105 

37 

(■27 

18a 

Horch 

UHchocr 

120 

&il 

— 

12  a 

Mo« 

Luvet  gne 

12a 

14 

i  2".'.' 

42a 

N.  A.  G. 

Falsch 

131 

s 

- 

_ 

<30> 

4a 

Rebour 

Taddeoli 

140 

37 

1- 

(31) 

| 

öa 

Argus 

l 

Flohr 

(32) 

0  a 

Mcicedcs-MiUe 

Burton 

!; 

J 

e»> 

Ha 

Martin  u. 

I  lucom 

Lelhirr.inonii-r 

■ji 

27  a 

Isoila  -  Fiascbim 

Trucco 

(35) 

2Ka 

Zflst 

Maggioni 

-1 

(311 1 

2»a 

Kngl.  1'aimler 

Bush 

i 

(37i 

30a 

Pol  theo 

SUickei 

(38) 

3ti  a 

Gaggenau 

Peirra 

(301 

7b 

Ben* 

Spamann 

Abb.        Auflenm  iüe  .les  Impcria-Wagens, 


das  aber  dadurch  wieder  gut,  dal!  er  die  folgenden  Runden  mit 
besonders  groüer  Geschwindigkeit  zunicklegte  und  in  der  vierten 
Runde  die  beste  Zeit,  die  überhaupt  beim 
Kennen  erzielt  wurde,  erreichte.  Kr  brauchte 
nämlich  81  Min.  53  Sek.,  fuhr  also  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  86.5  km. 

Ebenso  finden  wir  l'ipe  in  allen  Rennen 
unter  den  drei  ersten.  Sobald  man  die  Gleich- 
mäßigkeit der  Leistungen  als  BeweTtungsfaklor 
heranzieht,  zeigt  es  sich,  dal  auch  die  l'ipe- 
Wagen  ihren  Sieg  nicht  dem  Zufall  verdanken. 
Die  beiden  l'ipcwagcn  die  am  Hauptrennen 
beteiligt  waren,  fuhren  zum  Beispiel  die  ersten 
beiden  Runden  so  gleichmäßig,  dall  die  Differenz 
zwischen  der  kürzesten  und  der  längsten  Zeit 
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Tabelle  III. 
II.  Ausscheidungsrennen. 


'-'  Runden  von  je  HB  km  —  236  km) 


G 
9 

V- 
4» 

I 
* 

s 

E 

3 

<7> 

Warenmarke 

1 

Fahrer 

1. 
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2. 
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Ge 
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reit 

'Ji  2  »' 

1  w  M 
*~    e  O 
S  M  £ 
-  ä  « 
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■IL  >. 

■Ii  H. 

1 

•-• 
:l 
l 

6 

8b 
8  c 
16c 
13c 
34  b 

Fiat 
Fiat 
Pipe 

de  Dietrich 
Mercedes 

Nazmo 

Wagner 

Deplu» 

Gabriel 

l'oege 

HJ  18 

,  88  56 
sy 

»4*7 

86 
8» 
92 
»7 

05 

17 

,0 

170 
176 
181 
16» 
189 

r" 

.Mi 

83 
80 

78 

74.5 

74.5 

ü 
7 
H 
0 
10 

11 

I-' 
13 
14 
15 

3-1  c 

35  c 
27  b 
10c 
13b 

Merced« 
IUI» 

I3lll.iFras1.hioi 

Minerva 

de  ['..Irich 

Sahir 

Fournier 

Minoia 

Guyot 

Rougicr 

94 

07 
93 
»5 
»5 

53 
in 

?' 

Ml 

Ii 

1  .1 
06  44  191 
95  16  ,102 
9851  !  192 
»7  II  193 
98  21  198 

37 
32 
42 
1 

'  74 
|  73.5 
!  73.6 
73,5 
73,5 

35 1> 
211  b 
3c 
99  b 
32  b 

[Uli 

F.isenach 
<  >pel 

Fn*!  Daimler 
Martini 

1 

Saemann 
Michel 
Uon 
|  Beck 

9« 
»8 
98 
109 
10« 

,1, 
23 



53 

,  98 
05 

101 
96 

102 

5 

ir, 
21 

191 

104 
199 

•205 
205 

2u 
•21 

:> 

■* 
u 

73 
73 
71 

60 

«0 

KT 

17 

18 

19 

90 

1 

(21) 

l22i 
(23) 
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(25| 

33  b 
14  e 
42  b 

Jlb 

31b 

Bianchi 
Darract| 

X.  A.  Li. 
Kochet  u. 
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«iobton-llrillii1 

Maserati 

Braoda 

Salrer 

Viton 

Terry 

107  2!»' 
107  7 

106  48 

107  27 
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»6  23  ,206  52 
100  53  208  - 

104  52  211  40 

105  6  1212  33 
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68.5 

Ii« 

67 

66.5 
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1  ieguingand 
Dlirkopp 
Oarraoj 
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Minerva 
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10(1 22, 

108  12 

109  5 

110  31 
1363« 
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100 

115 
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0« 

23 

53 

217T4 

218  08 
224  11 

233154 
230,29 

65 

65 

63 
»1.6 

110.5 

«Hl 
127) 
(2S| 
(•-'«( 
(30) 

Oll 
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ll)b 
l»c 
42  c 

Merciil«Mn(c 

P.pc 

Adlrr 

Adlei 

N    A  <".. 

Gastaud 
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Goebel 
Krncekc 
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127 
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na 

113 

127 
1*4 
IAO 

51 1 

r,!. 

21 
r, 

122 
113 
109 

.5 
:>h 

:\'.t 

236  3« 

241  4» 
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60 
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58.5 

m) 
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21b 
7  c 
]Sb 
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37  b 

Ehrhardt 
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Horch 
Martin  11. 
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M<:tallurgi<|tir 

üeircis 
v.  Hojano 
Hofmann 

Villemain 

Klecken 

: 

r.tfli 
(37 1 
(3811 

18c 

27  c 
20  c 
38  c 

Morel) 

IsoUa  Fuschini 
Fngl.  Daimler 
Gaggcnau 

Krapff 
raiitat;nt 
Hodierne 
Hicionimut 

1- 

- 

nur  25  Sekunden  betragt.     Deplus,  der  Aussicht  auf  Jen  Sie« 


lullte,  mußte  allerdings  kurz  vor  SchhiU  aufgellen.  Der  ganze 
Unterschied  in  Jen  von  llautvast  gefahrenen  Zeiten  belauft  sicli 
auf  -  Min.  22  Sek.  Diese*  regelmäßige  Arbeiten  Jcr  I'ipcwagcn 
hat  wohl  alle  Jie  nicht  Überrascht,  die  Gelegenheit  halten,  hei  der 
letzten  Herliner  Ausstellung  Jen  I'ipc-Mutor  zu  sehen.  Kr  sah 
zwar  schwer  aus;  es  schien  aber,  als  ob  hei  seiner  Konstruktion 
unJ  Herstellung  Jie  Lehren  des  allgemeinen  Maschinenbaus  mehr, 
als  es  sonst  bei  Autoituibillabriken  Üblich  ist.  in  Rücksicht  gezogen 
worden  seien.  Fnsern  Lesern  ist  der  Motor  aus  dein  Aufsatz 
von  Dipl.  big.  Frcihcrrn  von  Low  in  Nu.  0  der  Zeitschrift  bekannt. 
Kin  tragisches  Schicksal  ist  es.  J.iD  der  Konstrukteur  dieses 
Wagens,  der  deutsche  Ingenieur  l'laet'.der  wenige  Wochen  vor 
dem  Rennen  auf  denselben  Strecke  seinen  Tod  gefunden  hatte, 
auf  der  nachher  sein  Werk  sich  so  glänzciiJ  bewährte. 


Tabelle  IV. 
Hauptrennen. 


U  Runden  von  je  UM  km    All  km) 
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8c 

8a 
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Fiat 
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Fiat 
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Salier 
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i 
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88  25 
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85 
84 
85 

92 
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8» 
N5 

87 
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■J 

17 

10 

5S 
,s 

82 
84 
84 

88 
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82 

87 

92 
85 
91 

tu 
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in 

15 
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:U 
in 

18 
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12  '32a 

13  ISb 
11  44a 
16  ;S2b 

Kiscnach 

Martini 

de  Dietrich 

Mcrcedei 

Martini 

Schmidt  1 

Bcutler 

Rougier 

JeoaUy 

Bc^k 

Ol 
04 
8t 
93 
Ol 

41  «o'lfi 
10  0Ü47 
4'2  102  10 
12  90  2v 
14  91  10 

0130 
9120 

00  32; 

0043 
97,3t, 

8»  57'  363  Ü-Jlti 
89'51 367111177,5 
HHl  13  368  10  77 
«l'.37  168  54  7" 
Ol  2  380  14  7t. 5 

Hi 
17 
18 
19 
20 

bsiJ 
Wa 
12b 
la 

r^lb 

ltala 
Biaiuhi 

N.  A  G. 
imrkopp 
Gobrini-Britlte 

Fabry 
Tomaselli 
Wil.&iUer 
<  lelerich 
Ter  1  y 

Vi  "it 

im;  io 
«8  43 
;>7  U 

' 

105  10 
101  53- 
91  25 
110  7 
107  47 

103  3 
90  55 
95  10 
90  41 

iny  1 1 

85  -1 
H5'36 

100  40 
08  14 

101  .'6 

388  60  73 
3fr2i45  72 
395  34  72 
106  15  70 
II«  80« 

21  15a 

(221 '40a 
<23)IÖc 
(24) 33b 

(25^21b 

Protos 

Impci  ia 
Pipe 
Bianchi 
Kochet  u. 
Schneider 

Adel-  i 

Heore  ' 
Deplus 
Maser  ali 

Viton 

II  II 
102  15  98  50115 

101  38  S»'47  107 
81  21   81  27  85 

95^7  133  34  9H 

95TÖl0i|  3  140 

5, 

.,1 
15 

J 

iIOI.l 
nach  Z 

rr 

|3;t 

die*, 

JO 

1  > 

«5.5 
inxel. 

(20)1  3a 

(27)  19a 

(28)  2«b 

(29)  31a. 
,30)  ,13c 

Opel 

Adler 

F.iscnach 

Gobron-Rrillie 

de  Dietrich 

Fritr  Opel 

Geller 

Saemann 

Douct 

Gabiiel 

87  17 
80  37 
93  47 
101  19 
8819 

8G  19 
95  IS' 
92  51 
III  54 

(3lji  7a 
C»2i  10a 
(33, 14c 
(34. 29b 
(36) 13a 

Bent 
Minerva 
thurmii 
Kogl.  Daimlet 
de  liietrich 

Hi'mery 

Brabaron 

Braoda 

Ison 

Duray 

90  27 
03  3 
101,55 
103  14 

(31)  14al  Dan  acu 
(37)37»'  MetallarRique 
(!t8):«b'  Mer.ed.-» 
(3'.»,;10c  Minerva 

Florm 
Wilhelm  | 
Poege 

Guyot      J  — 

_ 

- 

- 

_ 

_ 

Das  gleiche  wie  von  Fiat  und  l'ipe  gilt  von  der  siegreichen 
deutschen  Firma,  von  Opel.  Ihre  drei  Wagen  kamen  in  Jas 
Hauptrennen  und  durchfuhren  die  ersten  beiden-  RuiiJeii  mil  gleich 
mäüig  guten  Zeiten.  Hei  der  dritten  Hunde  muLfte  allerdings  Fritz 
Opel  ausscheiden,  dafür  erreichten  es  aber  Jie  beiden  andern 
Fahrer,  dali  sie  als  dritter  und  vierter  plaziert  wurden.  Besondere 
Beachtung  verdienen  vlie  Zeiten  von  Jörns  der  vielleicht  ent- 
sprechend der  ( iewiehtsrihtiahmc  des  Kenzinhohiilters  in  ziemlieh 
regelmiiUiger  AlistulUng  bei  jeder  folgenden  Runde  immer  ungefähr 
I  Minute  ersparte.  Also  hier  ebenfalls  gleichartig  gute 
Leistungen.  Auch  dieser  Sieg  kennzeichnet  sieh  demnach  nicht 
als  ein  Spiel  Jes  Zufalls,  sondern  nls  verdienter  Kr  folg  eines  guten 
Fabrikates,  Jas  von  jjeolMcn  Fahrern  gesteuert  wurde,  Für  uns 
Deutsche  war  der  Sieg  Opels  insofern  besonders  erfreulich,  als 
wir  uns  mit  der  Zeit  daran  gewohnt  hatleo,  zu  glauben,  daü  nur 
ein  deutsches  Fabrikat  bei  Keiun-n  ubeihaiipt  mitsprechen  dürfe 
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und  als  gerade  diese  eine  Firma  in  Jen  letzten  Jahren  nicht  viel 
Erfolge  aufzuweisen  hatte.  Daher  war  es  eine  Genugtuung  zu 
sehen.  daß  wir  auch  noch  andere  Murken  hüben,  die  dem  Aus- 
land gewachsen 'sind.  Dazu  kommt  noch,  dal}  Opel  zu  denjenigen 
Finnen  gehurt,  die  durch  eine  vernünftige  Preispolitik  dem 
deutschen  Fabrikat  Geltung  zu  verschaffen  suchen. 

Je  geringer  wir  den 
Einfluß  des  Zufalls  veran- 
schlagen, desto  höher  müssen 
wir  den  Wert  des  Rennens 
einschätzen,  und  desto  eher 
werden  wir  geneigt  sein. 
Lehren  sportlicher  und  tech- 
nischer Art  daraus  zu  ziehen. 
He  vor  wir  aber  hierauf  näher 
eingehen,  wollen  wir  noch 
kurz  betrachten,  wie  sich  die 
normalen  Tourenwagen,  die 
am  Hanptrennen  beteiligt 
waren,  bewährt  haben. 

Keinen  finden  wir  unter 
den  10  ersten  und  doch  kann 
man  sagen .  daß  sie  sich 
verhältnismäßig  gut  gehalten 
haben.  Denn  von  den  •>  im 
1  lauptrennen  befindlichen 
Wagen  kamen  7  ans  Ziel, 
nur  zwei  waren  also  aus- 
4ÜUo*  *  flfeyMUq«***.  gefallen.      An  erster  Stelle 


£)<*VMlCCf. 


<&otb>. 


&*c}«tv 
£ft>«Usv> 


steht,  was  Jie  Zeiten  anbe- 
trifft, der  von  Schmidt  ge- 
steuerte Eisenacher  Wagen, 
bei  dem  die  Zeitdifferenz 
zwischen  der  längsten  unj 
kürzesten  Rundenzeit  nur 
1  Min.  und  44  Sek.  betragt. 
Auch  der  andere  F.isetiuchcr 
Wagen  hat  die  ersten  beiden 
Kunden  in  guten  Zeilen 
Zurückgelegt.      mußte  dann 

Ö~  ;illL'r  anflehen,    nicht  etwa 

wegen     eines  Maschinen- 
delckts.     sondert,     weil  er 
umstürzte.      Die  beiden  am 
Hanpt- 
rennen 
beteiligten 
Wagen 

hat 
Martini 
ans  Ziel 
gebracht 

und  zwar  ebenfalls  mit  guten  Zeiten.  I  Kirknpp  unJ  N.-A-.G. 
warer.  nur  mit  cincin  Wagen  im  Hauptreniter.,  der  auch 
das  iranze   Rennner   diirehstand,     Von  Ginhrur.  Itrillic  vollendete 

ein  Wagen  Jas  Kennen  und  schließlich  linden  wir  auch  noch  den 
l'rot-sWage-.  am  Ziel.  IIa  dic>e,,  w '••  früher  bemerkt,  einen 
Mnb-i  v.t,  nur  «>.S  I  und  -.ehr  grobe:»  Radstard  hatte,  sodall 
er  Hlso  v.m  all.  r  nelrili/:.  n  W  ie.  r  die  in. Ken  Schwierigkeiten 
in  K.n  v.  ii  bot,  >t  es  eir.e  >c':ir  anerkennenswerte  Leistung.  daß 
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Abb.  Vi 


er  überhaupt  in  das  Hauptrennen  kam  und  auch  dieses  noch 
durchführte,  bevor  es  abgebrochen  wurde. 

Einen  l'eberblick  darüber,  wie  sich  die  Wagen  der  einzelnen 
Firmen  gehalten  haben,  gibt  Abb.  10.  zu  der  wir  allerdings  noch 
die  Tabellen  II  und  III  heranziehen  müssen,  da  nicht  alle  Wagen, 
die  das  Ausscheidungsrennon  ganz  durchrühren,  ins  Hauptrennen 
kamen.  Von  7S  am  Ausscheidungsrennen  beteiligten  Fahrzeugen 
vollendeten       also  die  beiden  Runden  und  von  Wagen, 

die  am  Start  des  llauptrennens  erschienen,  gelangten  2\  also  etwas 
mehr  als  die  Hallte  zum  Ziel. 

Die  sportlichen  Lehren  des  Kaiserpreisrennens  beziehen 
sich  hauptsachlich  auf  die  Fahrerfrage.  Als  bekannt  wurde,  daß 
die  Mehrzahl  der  deutschen  Automobil  Iah  riken  sich  am  Rennen 
beteiligen  werde,  bestand  allgemein  die  Befürchtung,  daß  es  nicht 
möglich  sein  werde,  die  genügende  Anzahl  geeigneter  Fahrer  zu 
finden.  Nur  eine  deutsche  Fabrik.  Daimler-Mercedes,  verfügte 
bereits  über  eine  bewahrte  Rennmannschaft.  Alle  übrigen  mußten 
sich  erst  auf  die  Suche  nach  passenden  Leuten  begeben.  Dabei 
wurden  drei  Wege  eingeschlagen.  Einige  Firmen  engagierten  alt- 
bekannte Rennfahrer,  die  bereits  auf  anderen  Fabrikaten  sich  einen 
Namen  gemacht  hatten.  Der  zweite  Weg  bestand  darin,  daß  man 
irgend  welche  Berufs-  oder  Herreilfahrer,  die  meist  über  keine 
Rennpraxis  verfügten,  sondern  sich  nur  sonst  als  tüchtige  Wagen- 
lenker gezeigt  hatten,  für  das  Rennen  verpflichtete.  Den  dritten 
Weg  endlich  schlugen  ( »pel  und  einige  andere  Fabriken  ein.  indem 
sie  Leute  aus  der  eigenen  Fabrik,  die  also  den  Wagen  ganz  genau 
kannten  und  die  sich  am  Steuer  schon  hewiihrt  hatten,  mit  der 
Lenkung  ihrer  Wagen  betrauten.  Nach  den  Ergebnissen  des 
Rennens  schein!  sich  dieser  Weg  als  der  richtige  erwiesen  zu  haben. 
Deshalb  ist  zu  hoffen,  daU  unsere  Automobilfabriken  mehr  wie 
bisher  darauf  hin  arbeiten,  geeignete  Leute  zu  Rennfahrern  aus- 
zubilden. 

DaU  wir  übrigens  in  Deutschland  auch  heute  schon  sehr 
tüchtige  RennohaiifTcuie  haben,  hat  das  Rennen  gezeigt.  Michel 
und  Jörns  sind  in  die  Klasse  der  ersten  Fahrer  eingerückt.  Fritz 
Opel  und  Salzer  von  Mercedes  waren  von  früher  her  bekannt. 
Aber  auch  Leuten  wie  Oelerich,  (rcller.  Schmidt,  Adclberger, 
Willi  Salzer  u.  s.  w.  scheint  es  bisher  nur  an  Gelegenheil  gefehlt 
zu  haben,  sich  zu  heutigen,  sonst  würden  auch  ihre  Namen  wohl 
schon  allgemein  bekannt  sein.  Diese  Fahrerpriifung  dürfte  einen 
großen  Teil  des  Wirtes  ausmachen,  den  das  Rennen  für  die 
deutsche  Automobil-Industrie  gehabt  hat. 

Fragen  wir  nun  schließlich  nach  den  technischen  Lehren, 
so  ist  es  schwer,  hierüber  allgemein  gültiges  zu  sagen.  Die  ein- 
zelnen Fabriken  werden  sicher  aus  den  Erfahrungen,  die  sie  an 
ihren  Wagen  bei  dem  Rennen  machten,  viel  gelernt  haben.  All- 
gemeine Schlüsse  von  bindender  Beweiskraft  lassen  sich  aber 
kaum  ziehen,  da  zu  viele  verschiedenartige  Einflüsse  zusammen 
wirkten  und  da  außerdem  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  die  Art  der 
Defekte  nicht  genau  bekannt  wurde.  Es  können  deshalb  im 
folgenden  nur  einige  Beobachtungen  wiedergegeben  werden. 

Hei  der  Konstruktion  der  Schncllläuler.  wie  sie  in  dem 
Rönnen  verwendet  wurden,  war  die  Ausbildung  Jer  Ventile  und 
des  k'omprcssionsruums  eine  der  schwierigsten  Fragen.  Man  kann 
nun  sagen,  daß  die  symmetrische  Anordnung  der  Ventile  zu 
beiden  Seiten  des  Cylir.dcrs  mit  Antrieb  vo-i  unten  im  Abnehmen 
ist.  da.ee, :c;i  die  Motoren  mit  oben  liegenden  Säugventilen  immer 
größere  Verbreitung  finden  und  daß  auch  die  Verlegung  heider 
Vciit  lc  nach  dem  <  'yün.lerkopl  sieh  sie: i:;  neue  Anhänger  ver- 
schallt.   So  huf.e  !..  It.  Fiat  eine  eigenartige  Veutilanordnung  mit 
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beiden  Ventilen  oben  am 
t'ylindcr.  l>as  Säugventil 
salt  in  einem  besonderen 
Korb,  während  der  Aus- 
puffvcntilsitz  in  den 
SSyHndcrfcOrpK  selbst  ein- 
gearbeitet zu  sein  schien, 
so  daü  dieses  Ventil  nur 
bei  abgenommenem  Saug- 
ventilkurb  in  den  t'ylindcr 
hereingezogen  und  dann 
durch  den  Kaum  des 
Säugventils  hindurch  ent- 
fernt werden  konnte. 
Auch  bei  dem  Motor  des 
zweiten  Siegers.  I'ipe,  sind 
bekanntlich  beide  Ventile 
oben  angebracht.  Ueber- 
haupt  waren  unter  den 
10  ersten  Wagen  nur  3, 
bei  denen  die  Ventile  in 
der  früher  üblichen  Weise 
von  unten  betätigt  wurden, 
da  auch  Itala  und  Mer- 
cedes, die  lange  Zeit  an  dieser  Anordnung  festgehalten  hatten, 
für  das  Kennen  Spczialknnslruktioncn  mit  oben  liegenden  Säug- 
ventilen geschaffen  hatten.  I)a  diese  Hauart  als  vorherrschend 
bei  den  Motoren  des  Kennens  bezeichnet  werden  kann, 
geben  wir  in  Abb.  1 1  und  I  -  einen  derartigen  Motor,  den 
Sechszylindermotor  von  Horch  wieder.  Ks  wäre  aber  verfehlt, 
die  Motoren  mit  von  unten  gesteuerten  Säugventilen  als  abgetan 
zu  betrachten,  da  z.  B.  Opel,  der  dritte  Sieger,  und  mehrere 
andere  Kirnten  sie  noch  verwendeten. 

Kigculümtich  ist.  dal)  wir  unter  den  -I  Wagen,  die  das 
ganze  Kennen  vollendeten,  keinen  mit  kurzhübigem  Motor  von 
150  mm  Bohrung  und  IIS  1 13  mm  Hub  finden.  Nur  ein  Motor 
von  145  mm  Bohrung  und  120  mm  Hub  ilsoita-Knischini  >  i»t 
unter  den  10  ersten,  sonst  ausschließlich  solche  mit  ungefähr 
l  +  i  mm  Hönning  und  I.Wimm  Hub.  l'm  hieraus  Schlüsse  ziehen 
zu  können,  mütltc  man  natürlich  für  alle  diese  Wagen  die  Uebcr- 
Setzungen  kennen,   da  nur  die   mittlere  Kolheugescliwiiidtgkeit  in 


Abb. 


Abb.  11.    Scehjcylindi-r-HorchMoior.  (Vintilseite.) 


Vergleich  gestellt  werden  darf.  Immerhin  scheint  es  nach  der 
kleinen  Tabelle  auf  Seite  .510,  und  auf  Grund  von  Nachrechnung 
einiger  anderer  Wagen,  deren  l'ehersctzung  Tabelle  I  enthält,  als 
ob  die  Motoren  meist  mit  höheren  Kolbeugeschwiiidigkeiten  als 
5  m  sec.  ausgenützt  worden  seien.  Ks  wäre  überhaupt  interessant 
einmal  zu  untersuchen,  oh  es  noch  immer  berechtigt  ist.  S  m  MO, 
Knlhengcsehwindigkcit  als  normal  anzunehmen  und  sie  den 
l.eistungsfonneln  zu  (irundc  zu  legen,  wie  es  z.  H.  bei  der  rrtcT- 
schen  Kormel  geschieht. 

Wenig  günstig  haben  die  Sechszylinder  angeschnitten,  denn 
nur  ein  einziger  von  ihnen,  der  von  l'rotos,  hat  das  Ziel  erreicht. 
Hei  der  geringen  Anzahl  solcher  Motoren,  die  überhaupt  am 
Kenneu  beteiligt  war.  lallt  allerdings  auch  diese  Tatsache  keine 
weitgehenden  Schlüsse  zu.    Krwahnt  »ei  an  dieser  Stelle  noch. 

d.iU  hei  dem  Seehscylinder- 
motor  von  Mors  das 
Kurbelgehäuse  in  der 
Längsrichtung  nicht  ge- 
teilt war,  sodaU  also  die 
Kurbelwelle    von  hinten 

eingeschoben  werden 
BHlBtC.  Hadurch  wird 
eine  Krschwerung  der 
Montage  geschaffen,  die 
zu  den  erzielten  Vorteilen 
doch  nicht  im  richtigen 
Verhältnis  stehen  dürfte. 

Kndlich  sei.  was 
die  Moloren  betrifft,  noch 
auf  eine  eigentümliche 
Konstruktion  aufmerksam 
gemacht,  die  sich  an  dem 
Sultanmotor  von  Martin 
und  l.ethomonnier  befand 
.ind  auf  welche  die  Kirma 
bei     Beantwortung  des 


Sech<c_vlinder-Horrh  Motor.    (VirgWCI>|ll>  ) 
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Fragebogens  ausdrücklich  hinwies,  dall  nämlich  der  Hub  der  cihen 
liegenden  Saugventile  durch  einen  eigenartigen  Exzcnterniechanis- 
mus  verstellt  werden  konnte. 

Leider  lassen  sich  bei  einem  solchen  Rennen  keine  genauen 
Ermittlungen  über  das  Verhalten  der  Kühler  machen.  Gerade  die 
Taumisstreeke  mit  ihren  vielen  Steigungen  war  ein  guter  Prüf- 
stein für  die  Kühlvorrichtungen.  Ich  hatte  den  Kindnick,  als  ob 
eine  auffallend  grolle  Zahl  von  Kuhlern  nicht  für  das  ganze 
Kennen  ausgereicht  habe.  Man  konnte  viele  „Dnmpfwagen" 
erblicken  und  auch  sehen,  daU  mehrere  Fahrer  nach  der  zweiter) 
Kunde  Wasser  auffülltet),  obwohl  das  Wetter  recht  kühl  war. 

14    Firmen,   also  verwendeten  (ardanübertragung, 

22  Firmen  =  59  «  o  Kettenübertragung  und  1  Firma  =  3  % 
hatte  elektrische  Kraftübertragung.  Wenn  auch  die  Kcllcnwagen 
noch  in  der  Mehrzahl  wäret),  so  ist  doch  zu  betonen,  daü  es  ein 
Vordringen  des  Gardans  bedeutet,  daU  in  einem  Renneu,  au  dem 
Wagen  von  ungefähr  00  I'S  teilnahmen,  überhaupt  so  viele 
Gardunwagen  zu  linden  waren.  Diese  haben  durchaus  keine  un- 
gültigeren Resultate  erzielt  als  die  Kettenwagen.  Von  den 
2  Firmen,  die  ihre  i  Wagen  durchbrachtcu.  verwendete  die  eine, 
Fiat,  Kelle,  die  andere,  Itala,  Gardan.  Unter  den  10  ersten 
Wagen  sind  vier  Gardaiiwagen.  also  40  "e,  was  mit  der  Häufig- 
keit der  Gardaiiwagen  im  Kennen  überhaupt  vollständig  im  Ein- 
klang steht. 

Nicht  die  technischen  Lehren  sind  es,  die  den  Nutzen 
des    Kiiiserprcisrennens   ausmachen.     Seine   Bedeutung   für  die 


deutsche  Industrie  liegt  vielmehr  auf  sportlichem  und  kommer- 
ziellem (iebiet.  Auf  den  sportlichen  Wert  haben  wir  schon  hin- 
gewiesen, er  bestand  in  der  Aufrollung  der  Fahrerfrage.  Wichtiger 
als  das  dürfte  es  aber  sein,  dalS  die  deutsche  Automobilindustrie 
durch  dieses  Rennen  den  Anstotl  erhalten  hat,  sich  überhaupt  an 
grollen  internationalen  Geschwindigkeitskonkurrenzcn  zu  beteiliget), 
wus  btsher  fast  nur  MerceJes  getan  hatte.  Solange  des  Ausland 
durch  Rennen  Reklame  auf  dem  Weltmarkt  macht,  so  lange  darf 
auch  Deutschland  nicht  darauf  verzichtet).  Max  Eyth  erzahlt  in 
einer  seiner  Schriften,  dali  er  in  Amerika  ein  Rennen  zwischen 
Dampfpflügcn  veranstaltet  habe,  um  die  Aufmerksamkeil  des 
Publikums  auf  die  Dampfkultur  zu  lenken.  Dieses  krasse  Bei- 
spiel beleuchtet  so  recht  den  Reklamewert  des  Sports.  Wenn 
auch  zu  hoffen  ist,  dall  die  Automobil  -  Industrie  bald  so 
gefestigt  sein  wird,  dall  sie  der  Hennen  als  Reklamemitlel  ent- 
behren kann  und  daü  der  Motorwagen  immer  mehr  von  einem 
Sportfahrzeug  zu  einem  Nutzfahrzeug  wird,  so  sind  wir  doch 
heute  noch  lange  nicht  so  weit.  Für  den  Weltmarkt  haben  die 
Automobilrennen  noch  immer  grolle  Bedeutung.  Deshalb  sind 
zwei  Nachrichten  mit  Freude  zu  begrüllei).  die  in  den  letzten 
Tagen  durch  die  Presse  gingen.  Die  eine  besagte,  dall  auf  An- 
regung des  deutschen  Kaisers  eine  besondere  Automobil-Rennbahn 
in  Deutschland  angelegt  werden  solle,  und  die  andere  meldete, 
dall  mehrere  deutsche  Firmen  sich  Hin  Brcscia-  und  Ardennen- 
rennen  beteiligen  wollen.  Möge  dabei  das  Retluglück  den  deutschen 
Farben  günstig  sein! 


Konservative  Technil;. 

Von  S.  Michaelis. 


Es  ist  häutig  bemerkt  worden,  wie  eigenartige  Erfindungen 
der  Entwicklung  der  Technik  eine  unvorhergesehene  Richtung 
gegehen  haben  und  Prophezeiungen  zu  nichte  machten.  Als  das 
Ende  der  Gasbeleuchtung  nahe  bevorzustehen  schien,  muüte  die 
Elektrizität  in  ihrem  Siegeslaufe  plötzlich  halt  machen  und  teil- 
weise sogar  vor  dem  Glühstrumpfe  wieder  zurückweichet),  und 
obgleich  nun  schon  seit  Jahren  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  der 
Gasglühliclithcleucluuiig  nicht  zu  verzeichnen  ist  -auch  der  stoll- 
feste  Gluhkorper  lallt  immer  noch  auf  sich  warten  —  .  haben 
doch  die  inzwischen  entstandenen  neuen  Erfindungen  auf  dem 
Gebiete  der  elektrischen  Beleuchtung,  die  nicht  weniger  der  Ver- 
besserung als  der  Verbilligeruiig  dieser  l.ichtart  galten,  im  Ver- 
hältnis! nicht  bedeutend  an  Terrain  wiedergewinnen  können.  Und 
wie  w  ir  vor  unseren  Augen  die  Pferdebahnen  haben  verschwinden 
sehen  und  zwar  charakteristischer  Weise  in  der  Art,  dall  zunächst 
kleinere  Städte,  die  vorher  ohne  jedes  öffentliche  Verkehrsmittel 
waren,  sogleich  elektrisch  betriebene  StrnUenbahneii  einführten, 
so  glaubte  man  auch  der  Dampflokomotive  ein  nahes  Ende 
prophezeien  Zu  müssen  besonders  nach  den  ich  muchte  sagen 
util'.illbare:)  Erfolgen  der  elektrischen  Schnellbahnversuche  Marien- 
leide  Zossen,  unfatlbar,  denn  schon  der  tiedanke  an  die  I  m 
wüUungcn  unseres  gesamten  wirtschaftlichen  Lehens,  die  eine 
Geschwindigkeit  von  ISO  bis  200  Kilomeiern  in  der  Stunde  nicht 
im  Experiment  sondern  als  allgemein  übliche  Vurfcchrxge- 
schwindigkcil  hervorrufen  würde,  macht  seihst  in  unserem  sich 
etwas  sel'ostuK-rhehend  'nc/ciehm  i:.Um  Zeitalter  des  Verkehrs 
>ch\vii-.,.,.-|-i  Stit  diesen  Versuchen  Iv.t  man  aber  wie  niemals 
,';,',<. r  von  Verv..llk.»mimu.:igri)  im  Kise.ibalinwvseii  yelt.irl.  Der 
Kc'iuellziii:    Hv.li-i    Dresden,   der   die  IsS  km   lange   Strecke  in 


2i  »  Stunden  zurücklegt,  übrigens  aber  seine  Schnelligkeit  weniger 
einer  besonderen  Geschwindigkeit  uls  setner  Durchführung  ohne 
jeden  Aulenthalt  verdankt,  war  ein  erster  Schritt,  und  der 
Schnellzug  Berlin  Köln  in  fünf  Stunden  wird  nicht  mehr  zu 
lange  auf  sich  warten  lassen.  Es  macht  sich  sogar  wieder  ent- 
schieden eine  Strömung  gegen  das  vielbesprochene  Schnellbahn  - 
Projekt  Berlin  Hamburg  gehend,  denn  die  gröllere  Geschwindig- 
keit der  elektrischen  Schnellbahn  gegen  einen  vervollkommneten 
Dampfbetrieb  auf  der  vorhandenen  Strecke  steht  nach  Ansicht 
dieser  Partei  in  gar  keinem  wirtschaftlichen  Verhältnis  zu  den  unge- 
heuren Kosten  der  projektierten  Hahn,  die  wenigstes  für  absehbare 
Zeiten  mehr  als  ein  technisches  Renommierstück  anzusehen  sei. 

Der  konservative  Zug.  der  sich  der  Einführung  von  tech- 
nischen Neuerungen  so  häutig  widersetzt,  ist  in  der  Tat  vielfach 
nicht  einer  gewissen  Schwerfälligkeit  zuzuschreiben,  sondern  als 
Aeulivrung  des  wirtschaftlichen  Gewissens  anzusehen.  Es  ist 
nicht  nur  ein  grolle«  Risiko,  altbewährte  Einrichtungen  zu 
Gunsten  von  praktisch  kaum  erprobten  Neuerungen  aufzugeben, 
sondern  oft  bedeutet  es  geradezu,  eine  Unmenge  von  Kapilal  an 
Geist  und  Arbeit,  das  noch  lange  nicht  amortisiert  ist.  plötzlich 
als  Nichts  aufzunehmen.  Dann  such!  mau  nach  Auswegen  und 
Kompromissen,  um  das  Alte  dem  Neuen  anzupassen  und  das 
Vorhandene  verwerten  Zu  können,  leider  oft  zum  Schaden  des 
Neuen,  und  nicht  zum  mindesten  aul  diesen  Verhältnissen  beruht 
wohl  die  F.rsehriiuii:!:.  dali  es  nicht  das  alte  Europa  ist.  das  die 
grollten  technischen  Wunder  vollbracht  hat.  Audi  in  diesem 
i  >inne  verstehe  ich  Goethe: 

Amerika,  Du  hast  es  besser. 

Hast  keine  Bürgen,  keine  Schlosser. 
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Selbst  wenn  es  einst  Keimten  sollte,  einem  Leichtmetall 
z.  H,  Aluminium  Jureh  geeignete  Zusätze  die  gleiche  technische 
Verwendbarkeit  wie  dem  Eisen  zu  gehen,  so  würde  es  Joch 
lange  Zeit  erfordern,  dieses  unsere  Kultur  beherrschende  Metall 
zu  entthronen,  denn  Jahrhunderte,  Jahrtausend  lange  Arbeit  und 
Erfahrung  war  nötig,  seine  Vorzüge  und  Mängel  den  verschieden- 
artigen Gebrauchszwecken  anpassen  zu  lernen,  und  das  neue 
Metall  müßte  man  erst  für  die  vielseitige  Verwendung  studieren. 

Auch  das  Automobil  kann  als  ein  konservatives  Mittel  an- 
gesprochen werden,  da  es  der  chaussierten  Landstraße  neues  Lehen 
zugeführt  hat;  in  dieser  wie  ja  auch  mancher  anderen  Hinsicht 
war  sein  bescheidener  Vorganger  das  Fahrrad.  Ute  Landstraße, 
die  ja  in  ihrer  Kigenschaft  als  Zufahrtsstraße  zur  Eisenbahnlinie 
mit  der  Ausdehnung  des  KisenbahnnctZcs  ebenfalls  au  Bedeutung 
und  Umfang  bedeutend  gewonnen  hat,  wird  durch  das  Automobil 
wieder  zu  Ihrem  ursprünglichen  Zwecke  benutzt,  als  eigentliche 
Keisesliaßc.  Denn  als  solche  «schien  sie  ausgelebt  zu  haben, 
und  in  einem  straüenarmen  aber  verkehrshedürltigem  Lande 
t.  B,  Amerika  konnte  man  sich  viel  leichter  zur  Anlage  einer 
neuen  Kisenbahn  als  einer  Straße  entschließen.  Das  Umgekehrte 
können  wir  von  gewissen  Kleinbahnen  z.  B.  in  Deutschland  sagen, 
die  sicherlich  ungebaut  geblieben  waren,  wenn  man  vor  zehn 
Jahren  den  glänzenden  Siegeslauf  des  Automobils  hatte  voraus- 
sagen können,  denn  wir  sehen  heute  z.  B.  in  Oberbayern  i Tölz • 
Lenggries,  I'artenkirchen-Mittenwald  u.  s.w. )  Automobil  Verbindungen 
entstehen,  wo  man  noch  Vor  wenigen  Jahren  aufs  Kntschiedeuste 
die  Fortführung  der  Kisenbahn  für  unumgänglich  notwendig  er- 


klärte, und  sich  jetzt  wenigstens  für  die  nächste  Zukunft  mit  dem 
Automobil  einzurichten  scheint.  Was  hätte  auch  nur  auf  diesen 
kurzen  Gehirgsstrcckcn  eine  Eisenbahnanlage  für  ein  Kapital  er- 
fordert, während  das  doch  verhältnismäßig  billige  Automobil  die 
dort  vorhandenen  prachtvollen  Kuiislstraßcn  ohne  Weiteres  be- 
nutzen kann,  Ueherhaupt  wird  der  Vorteil,  den  das  Automobil 
gerade  den  Alpenstraßen  hriugt.  nicht  zu  unterschätzen  sein. 
Denn  wenn  auch  die  berühmten,  vor  noch  gar  nicht  so  langer 
Zeit  mit  schweren  Opfern  erbauten  lahrbaren  Alpenübergänge  ihre 
Bedeutung  als  Handelsstraßen  in  absehbarer  Zeit  fast  ganzlieh 
verloren  haben  werden,  als  Touristenstraßen  werden  sie  immer 
mehr  aulgesucht  und  wohl  noch  zu  bedeutend  größerer  Ent- 
wicklung  kommen,  wenn  das  Automobil  den  endgültigen  Sieg 
über  die  vierspännige  Alpenpost  davon  getragen  haben  wird. 

Wir  sind  im  allgemeinen  daran  gewohnt,  die  Landstraße 
als  sehr  altväterlich,  wenn  nicht  uralt  anzusehen,  und  doch  muß 
sie  als  entschieden  modern  bezeichnet  werden,  denn  über  den 
Zustand  der  Verkehrswege  im  Mittelalter  bis  in  die  neuere  Zeit, 
ja  bis  ins  neunzehnte  Jahrhundert  hinein  kann  man  sich  wohl 
kaum  eine  zu  geringe  Vorstellung  machen.  Noch  bis  vor  hundert 
Jahren  waren  selbst  griißere  Städte  bei  andauernd  schlechtem 
Wetter  für  jeden  größeren  Verkehr  fast  unzugänglich,  und  die 
makadamlsicrtc  C  haussee  ist  nur  wenige  Jahrzehnte  älter  als  die 
Kisenbahn.  Als  die  Dampflokomotive  aufkam,  hatte  man  umsonst 
gehofft,  die  vorhandene  Landstraße  durch  sie  voll  ausnützen  zu 
können:  das  Problem  hat  jetzt  Jas  Automobil  in  anderer  Weise 
aber  erfolgreich  aulgenommen. 


Die  ^otorbootausstellung  in  Kiel- 


Auf  dem  Gelände  der  Torpedoboot  lnspektion  hatte  die 
Internationale  Motorbootausslellung  für  die  zweite  Hälfte  des  Juni 
ihr  Heim  aufgeschlagen.  Ks  war  im  wesentlichen  eine  deutsche 
Ausstellung,  das  Ausland  war  nur  schwach  vertreten,  Die  deutsche 
Industrie  zeigte  ihre  gegen  die  erste  Motorbootausslellung  am 
Wannsee  l'JOj  wesentlich  vorgeschrittene  lA-istungslähigkcit  im 
Kau  von  Knoten.  Bootsmotoren  und  allen  Zubehörteilen.  Der 
Krfulg  muß  objektiv  als  ein  erfreulicher  bezeichnet  werden,  jeder 
Besucher  wird  den  Eindruck  gewonnen  haben,  daß  unsere 
heimische  Industrie  erhehliche  Fortschritte  gemacht  hat.  Wenn 
Setuffhauer  und  Maschineningenieure  Zum  Teil  noch  zu  wenig 
Hand  in  Hand  gehen,  so  können  solche  Ausstellungen  nur  die 
gute  Wirkung  haben,  beide  einander  näher  zu  bringen.  Besonders 
zu  loben  war  an  dieser  Ausstellung  ferner,  daß  die  Bedeutung 
des  Motorbootes  für  den  praktischen  Gebrauch  zu  Tage  trat. 
Fischerboote  verschiedenster  Art  und  Verkchrshoutc  zeigten  die 
Anwendung  des  Verbrennungsmotors.  Motorfährboote  und  Motor- 
boote fiir  die  Kriegsmarine  waren  wenig  zahlreich,  Motorrennboote 
noch  seltener  vertreten,  dagegen  bot  die  Ausstellung  der  Motor- 
kreuzer  recht  Interessantes. 

Bei  Fischerhonten  tritt  der  Motor  hei  Fahrt  gegen  den 
Wind  in  Thiitigkeit  und  kann  außerdem  beim  Ankerhieven  und 
beim  Einholen  der  Netze  mitbenutzt  werden.  Der  Hocliseellschcr 
wie  der  kleine  Küstentischer  kann  sich  Maschinenkraft  nutzbar 
machen. 

Von  den  ausgestellten  Verkehrsbooten  ist  besonders  ein  12  in 
langes,  von  den  llowaldtswerken  erbautes  Boot  zu  nennen,  das 
sauber  gearbeitet,  schöne  Linien  zeigte.    Sem  vierzylin.liger  liever- 


satormotor  soll  bei  MX)  Touren  -H>  PS  leisten  und  dem  Boot  eine 
Geschwindigkeit  von  14  Knuten       J5.*>  km  erteilen. 

Motorboote,  die  für  die  Kriegsmarine  als  Ersatz  Tür  Dampf- 
beiboote dienen  sollen,  hatten  die  Molorbootwerke  lloffmann  Ac  Co. 
in  Potsdam,  Waap  in  All-lleikenJorl  bei  Kiel  und  Lunsen  in 
Aumund-Vegesaek  ausgestellt.  Km  stählernes  Motorboot  von 
12.25  m  Länge.  2,7  m  Breite  und  O.dü  m  Tiefgang  mit  zwei  mit 
einander  gekuppelten  vierzylindrigen  Motoren,  die  auf  einer 
Schraube  arbeiten,  war  von  E.  K.  C,  Malhts  ausgestellt.  Dieses 
italienische  » Fiat  San  (iiorgio  Boof  war  mit  zwei  Torpedolanzier- 
rohren,  einem  Maschinengewehr  und  Scheinwerfer  ausgerüstet. 

Unter  den  Binnen  Motorkreuzern  möge  zunächst  Jus  von 
F.  Leu  ausgestellte  Boot  „Frankfurt"  genannt  sein,  das  mit  20  PS 
Vicrzylinder-Daimlcr-Motor  ausgestattet  ist.  Durch  Verwendung 
von  grauem  Ahorn  für  die  Füllungen  und  Teakholz  für  die 
Kähmen  wirkte  das  Innere  recht  geschmackvoll.  [Jie  Siernens- 
Schuckert  -  Werke  hatten  eine  von  Engelhreeht  in  Zeuthen 
bei  Berlin  erbaute  Motoryachl  .Ellen-  ausgestellt,  mit  Ver- 
brennungsmotor und  elektrischem  Antrieb.  Ein  Motortouren- 
kreuzer von  lloffmann  in  PotsJam  und  ein  solcher  von 
Heidtmann  in  Hamburg  waren  insofern  ähnlich,  als  sie  im 
vorderen  Teil  in  voller  Breite  des  Bootes  einen  Aufbau  halten, 
der  einen  geräumigen  Kajütenraum  bot.  Eine  größere  Biiineu- 
Motoryacht,  die  hier  als  letzte  genannt  sei.  war  die  von  <  >ei  tz  in 
Hamburg  für  Daimler  erbaute  „I.illi-,  deren  Salon,  von  J.  D.  Hey- 
mann  in  Hamburg  ausgeführt,  durch  vornehme  Einfachheit  aulfiel. 

Der  Molorkreuzer  für  Binnengewässer,  ein  mit  (ilasaufliau 
versehenes  Fahrzeug,   hei   dem  der  Motor  im   vorderen  offenen 
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Teil  steht,  ist  in  seinem  AeuOcm  leicht  von  dem  seefest  ein- 
gedeckten Motorkreuzer,  von  dem  nun  noch  einige  Ausführungen 
cnvühnt  werden  sollen,  zu  unterscheiden.  Zwei  von  Heidtmann 
in  Hamburg  gebaute  seetüchtige  Motoryachten  lehnten  sich  an 
amerikanische  Vorbilder  an.  I>ie  Motoren,  ein  IX  HS  Gardncr- 
Pctrolcummotur  bezw.  14  PS  Argusmotor,  waren  mittschiffs  ein- 
gebaut. Hie  Boote  waren  II  m  lang,  2J  m  breit  und  O.ofi  m 
tiel,  Inneneinrichtung  und  Aufbau  aus  Mahagoni,  Außenhaut 
Pitchpine.  Hei  schlechtem  Wetter  wird  der  schmale  Durchgang 
am  Maschinenraum  vorbei  nach  der  Kajüte  schwer  zu  begehen 
sein.  Die  „Stuttgart",  von  Max  Oertz  in  Hamburg  erbaut,  soll 
den  von  einem  .Freiwilligen  Motorbootkorps"  zu  stellenden  For- 
derungen genügen.  Auf  Schnelligkeit  ist  deshalb  besonderer  Wert 
gelegt;  der  3Ü  l'S  Daimler  -  Motor  soll  dem  Boot  eine  Ge- 
schwindigkeit von  IX. 5  km  geben.  l.ürsscn  in  Aiimiunt  Vegesack 
hatte  eine  IJ.iS  m  lange  Motoryacht  ausgestellt,  die  sich  durch 
besonders  glückliche  Kaumausnutzung  auszeichnete.  Im  vorderen 
Teil  des  Fahrzeuges,  leicht  zugänglich,  stand  ein  -0  l'S  Körting- 
Vierzylinder-Motor. 

Ohne  darauf  Anspruch  zu  machen,  dall  hier  alle  Fahrzeuge 
erwähnt  sind,  sei  zum  Schluß  noch  über  die  Ausstellung  der 
Zicgeltransport-A.-G..  einer  Tochtcr-Gcs.  der  Akkumulatorcn-A.-G., 
berichtet.  Die  genannte  Gesellschaft  will  für  den  Ziegeltransport 
nach  Kerlin  elektrisch  betriebene  Frachtschiffe  in  Betrieb  stellen. 
In  Akkumulatoren-Kattericn  wird  Strom  für  1 1(0  Fahrstunden  bei 
5  km  stündlicher  Geschwindigkeit  mitgcführl,  die  Entladung  der 
Frachtschiffe,  von  denen  zwei  ausgestellt  waren,  soll  durch 
elektrisch   betriebene   Hebevorrichtungen  erfolgen.     Dieselbe  Gc- 

Technische 

Bemerkungen  aber  Automobilbetrieb  im  Verwaltungs- 
bericht der  Berliner  Feuerwehr. 

In  dem  von  Herrn  Branddirektor  Reichel  erstatteten  Vcr- 
waltungsbcrlcht  der  Berliner  Feuerwehr  für  das  Ktatsjahr  1906 
wurden  Gehaltserhöhungen  im  Gesamtbetrage  von  I4SW0  Mk. 
beantragt.    Hierzu  heißt  es  in  dem  Bericht  des  Weiteren: 

Wenn  die  Abteilung  sich  gezwungen  sieht,  mit  hohen  Forde- 
rungen an  die  Stadt  heranzutreten,  so  ist  sie  auch  bemüht,  Mittel 
und  Wege  zu  finden,  wie  etwa  auf  andern  Gebieten  der  aus- 
gedehnten Verwaltung  Ersparnisse  erzielt  werden  können,  die  die 
Mehrforderungen  ausgleichen.  Die  Möglichkeit  eines  solchen  Aus- 
gleichs erblickt  die  Verwaltung  in  der  F.inführung  des  Automobil- 
betrieb»;  daü  sich  der  Automobilhetrieh  wesentlich  billiger  stellt 
als  der  Betrieb  mit  Pferden,  ist  durch  langjährige  Erfahrungen  bei 
anderen  Kerufsfeuerwehren  vollkommen  einwandfrei  nachgewiesen 
worden.  In  Hannover  z.  B.  haben  die  für  jedes  Fahrzeug  eines 
seit  4'  j  Jahren  im  Dienst  befindlichen  Automobillüschzuges  jährlich 
erzielten  Ersparnisse  durchschnittlich  über  3000  Mk.  betragen. 
Aehnl  ch  gestalten  sieb  die  Betriebsergebnisse  in  anderen  Städten, 
wie  C  hemnitz.  Göhl,  Essen,  Hamburg,  Magdeburg.  Wien  etc. 
Ueberull  hat  sich  die  Talsache  ergeben,  dall  die  Ersparnisse  bei 
dem  Dampfbetriebe  etwas  geringer  sind  als  bei  dem  elektrischen 
Betriebe.  Die  für  Herlin  zu  wahlende  Betriebsart  hangt  ab  von 
dein  Ausfall  der  Versuche,  die  gegenwärtig  mit  einem  Dampf-  und 
einem  elektrischen  Automobil  angestellt  werden.  Da  die  Versuche 
erst  nach  mehreren  Monater)  abgeschlossen  werden  können,  und 
absolut  sichere  Betfie:>sefgcbnisse  der  beider.  Arten  von  Fahrzeugen, 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  besonderen  Berliner  Verhältnisse. 


Seilschaft  hatte  auch  ein  Hausboot.  .Sommernachtstraum-,  das 
viel  Aufseben  erregte,  ausgestellt.  Die  Batterie  dieses  Bootes 
kann  durch  ein  an  Bord  bclindliches  Benzin-Dynamo-Aggregat 
geluden  werden,  so  daü  das  Boot  auf  allen  Wasserstraßen  volle 
Bewegungsfreiheit  hat.  Das  Boot  hat  IS  Kajüten  für  Vergnügungs- 
reisende,  einen  Salon  mit  2  Tafeln  für  ^4  Personen,  bequemen 
Sitzgelegenheiten.  Schreibüsch.  Bücherschrank,  Klavier  usw.  Jeder 
Komfort,  den  die  Teilnehmer  der  Gescllschallsreisen.  für  die  das 
ll:»ot  bestimmt  ist,  wünschen  können,  ist  vorhanden.  Geräumige 
Küchen  und  Vorratsräume  ermöglichen  beste  Verpflegung. 

Dali  unsere  ersten  Fabriken,  die  Bootsmotoren  herstellen, 
Daimler.  Büssing.  Argus.  Körting.  Fafnir  interessante  Ausstellungen 
ihrer  Erzeugnisse  herzurichten  halten,  ist  selbstverständlich.  Be- 
sonders auffallend  war  die  grotie  Zahl  meist  von  ausländischen 
Fabriken  ausgestellten  Rohölmotoren.  Möge  allen  Beteiligten  ge- 
schäftlicher Erfolg  die  Bemühungen  lohnen! 

Vom  K.  A.  t",  ging  uns  die  folgende  Mitteilung  zu: 

„Internationale  Motorboot-Ausstellung  in  Berlin 
1908.  Wie  wir  hören,  besteht  die  Absicht  seitens  des 
Kaiserlichen  Automobil-Clubs  und  der  Industrie  im  nächsten 
Jahre,  ähnlich  wie  in  diesem  Jahre  in  Kiel,  in  Berlin  eine 
internationale  Motorboot  -  Ausstellung,  eventuell  in  Ver- 
bindung mit  der  Deutschen  Schiftbau-Ausstellung  abzu- 
halten. Es  ist  dieses  l'injekt  umsomehr  zu  begrüßen,  da 
Berlin  durch  seine  an  Flüssen  und  Seen  reiche  Umgebung 
ein  immer  günstigeres  Absatzgebiet  für  Motorboote  ZU 
werden  verspricht. " 


Rundschau. 

zur  Zeit  noch  nicht  vorliegen,  soll  möglichst  vorsichtig  als  jährliche 
Ersparnis  für  ein  Berliner  Feuerwehrautomobil  der  Betrag  von  nur 
JOO0  Mk.  bei  Dampfbetrieb  und 
2  jOO    „     hei  elektrischem  Betriebe 
angenommen  werden.  Trotz  der  sehr  vorsichtigen  Berechnung  würden 
sich  für  die  7  7  Fahrzeuge  der  Berliner  Feuerwehr  doch  schon  ergeben : 
Bei  Einführung  des  Dampfbetriebes 

77  X  JMJÜO      1  54000  Mk.  und 
bei  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
7  7  X  :MHl    -  lo.WM.t  Mk. 
Sehr  wahrscheinlich  werden  sich  aber  die  mit  .dem  Automobil- 
betriebe zu  erzielenden  Ersparnisse  erheblich  höher  stellen. 

Hiernach  ist  mit  absoluter  Sicherheit  zu  erwarten,  daß  die 
für  die  Aufbesserung  der  Gehälter  geforderte  Summe  von  1 4N°00  Mk. 
in  dem  Malle  Deckung  findet,  wie  die  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes in  Automobilbetrieb  fortschreitet.  Nach  erfolgter  Durch- 
führung der  Umwandlung,  die  sich  in  wenigen  Jahren  bewirken 
laßt,  wäre  ein  vollkommener  Ausgleich  herbeigeführt. 

Bildung  eines  Freiwilligen  Automobilkorps  in  Spanien. 

Auf  Anregung  des  automobilfreuuJticlieit  Königs  Alfons  hat 
der  Königliche  Automobil  Klub  von  Spanien  den  Bcschlutl  gefallt, 
ein  Freiwilligen  Automobilkorps  /.u  bilden,  das  alljährlich  an  den 
großen  Manövern  teilnehmen,  und  im  Kriegsfälle  mit  seinen  Fahr- 
zeugen der  spanischen  Heeresleitung  zur  Verfügung  stehen  soll. 
Demgemäß  bat  der  Klub  an  alle  seine  Mitglieder  und  an  alle 
Besitzer  von  Automobilen  einen  Aufruf  zum  Eintritt  in  dieses 
Korps  erlassen.  Bisher  haben  sich  51  Besitzer  von  Automobilen 
/.um  Eintritt  in  das  Korps  bereit  erklärt. 
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der  französischen  Lastwagen- 
Konkurrenz  Im  Mal  1907. 

Gelreu  seinen  Vorsätzen  hat  der  „Automobil-Club  Je  France-' 
im  Verein  mit  Jer  Militärbehörde  eine  weitere  Frufungsfuhrl  für 


Fahrzeug 


Zweite  Klasse 


Notilast 
k 


Gesamt- 
gewicht 
kg 


Zurückgelegte 
Strecke 


1-nst lahrzeuge  abgehalten,  wubei  auch  genaue  Untersuchungen 
über  Jen  Brennstoffverbrauch  angestellt  wurden.  Die  Ergebnisse 
sinJ  nachstehend  verzeichnet.  Die  nächste  l'rürungsl'ahrt  für 
Lastwagen  soll  im  Januar  stalllinden. 

Wert  de 
pro  Nutz- 

Grxaml-  Liter  pro  tonnenkito. 

verbrauch  BrenoitofT  Nulitoonea-      meter  rer- 

Liter  r       m         kilometer  brauchten 

Brennstoffes') 
in  Pfennigen 


i .  *jci«rm\  c 

l  iit 

Z  III 

a,  1 JJ 

1  50  km 

2  1  ZU 

Henzin 

0,21 

0.145 

3,74 

2.  Arics 

1  SO  km 

•%  t 

--,  /  i 

Benzin 

0, 1  5 1 

0,281 

5,96 

Dritte  Klasse 

1.  Darracij-Serpullet 

2,l<i3 

5,940 

100  km 

|  59,66 
(  nji 

Paraffin  Uel 

0.596 

0,214 

j  3,08 

Henzin 

0.002 

0,001 

do. 

61(S9 

Paraffin  Oel 

0,618 

0,221 

2,793 

3,925 

1ÜO  km 

{  1,97 

Henzin 

,0.01  <> 

0.006 

i 

3.19 

'  0,13 

Spiritus 

0,(J0I 

0.0003 

< 

3.  Turgan 

2.900 

5  817 

10O  km 

57  H 1 

Rrrwin 

(1  57S 

e'.O  J  o 

VI,  J  o 

4.  Pauhard-Levassor 

2,403 

5.656 

100  km 

35.58 

Henzin 

0,355 

0,147 

3.79 

Vierte  Klasse 

1.  Je  Dion-Bouton 

3,040 

6.112 

100  km 

39 

Henzin 

0.39 

0.1 28 

3.33 

81,24 

l'aramtvtiel 

0.812 

0.229 

2.  DarniCH-Serpollet 

3.328 

7,268 

100  km 

1.33 

Spiritus 

O.Ol  3 

0.0037 

[  3,02 

'  0.92 

Henzin 

0.009 

0,0002 

,  85.75 

Paraffin-Oel 

0,857 

0.243 

3.  Jo. 

3.530 

7,334 

100  km 

1.24 

Spiritus 

0,012 

0.003 

j  3.22 

'  0.73 

Henzin 

0,007 

0.0002 

4.  Mors 

3,013 

7,129 

100  km 

43,82 

Henzin 

0,438 

0.145 

3,74 

Fünfte  Klasse 

(Omnibusse) 

1.  Arie* 

820 

2.610 

150  km 

32,99 

Henzin 

0.299 

0.365 

9,41 

-\  Eugene  Hrillie 

1.550 

4,925 

I5(>  km 

51,13 

Spiritus 

0.341 

0,220 

5.67 

Kleine  Waffen 

1.  Je  Dion-Bouton 

1,102 

150  km 

1 6.30 

Spiritus 

1.108 

2.  Jo. 

1.147 

150  km 

16.48 

Spiritus 

O.II 

3.  Viuut  Dcguingand 

1,369 

150  km 

27,60 

Spiritus 

0.184 

')  Die  Preis«  betrugen  im 
Mark  pro  llektolite 
Heorio  .'5,8 
Paraffin  Oel  14.4 
Spiritus  i5,u 


Zeit  der  Versuche  1  Mitte  Mai  IW7) 


Spiritus -Vergaser  mit  Kalctum-Karbld-Ftlter. 

Der  „<  ommcrcial-Motor*'  berichtet  über  ausführliehe  Versuche 
mit  Spiritus  als  Brennstoff  für  Autumohilmotoreii,  Jie  gegen  Ende 
des  vorigen  Jahres  von  Harker  unJ  White  in  New  York  aus. 
geführt  worden  sinJ  und  zur  Konstruktion  eines  neuen  patentierten 
Vergasers  fiir  Spiritus  Motoren  geführt  haben.  Der  Zweck  Jer 
Versuche  war.  Mittel  und  Wege  zu  linden,  den  gewöhnlichen 
Benzin-Motor  mit  denaturiertem  Spiritus  zu  betreiben,  ohne 
irgend  eine  AenJcning  .m  Jer  Konstruktion  Jer  Maschine  vor- 
nehmen zu  müssen.  Die  llauptsehwicrigkeilen,  welchen  mau  bei 
allen  bisherigen  Versuchen  begegnete  und  derer.  Herr  zu  werden 
man  sich  vergeblich  bemühte,  sind  in  Jem  hohen  Siedepunkt  des 
Spiritus   und   Jer  bedeutenden  Wärmemenge,  Jie  zur  Vergasimg 


Jieses  Brennstoffes  erforderlich  ist.  zu  suchen.  Aus  diesen  Gründen 
ist  man  genötigt.  Jurch  Vorwärmer,  die  ihre  Wärme  den  Ablasen 
entnehmen,  das  Gaszufuhrungsrohr  besonders  tu  erwärmen.  Gelingt 
es  lrotzJem  nicht,  Jen  Spiritus  vollständig  zu  vergasen,  so  werden 
Jie  Ventilsitze  leicht  unJieht  und  die  innere  Zylindcrwandung 
bedeckt  sich  mit  einer  feinen  Nicdersehlagshaut,  welche  die 
ökonomische  Arbeitsweise  des  Motors  verringert.  Ferner  rindet 
sich,  so  vollständig  die  Vergasung  eventuell  vor  sich  gehen  mag, 
fast  immer  ein  gewisses  Quantum  Essigsäure  in  den  Abgasen, 
welche  in  Verbindung  mit  Jem  im  Spiritus  immer  in  geringen 
Mengen  vorhanJcncn  Wasser  eine  schädigende  und  ätzende  Wirkung 
auf  Zylinder  und  Ventile  ausübt.  Zu  dem  hohen  Siedepunkt  unJ 
Jer  schädlichen   Einwirkung   des   vorhandenen  Wassers  kommt 
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scolietllich  noch  der  l'mstand  hinzu.  daU  Spiritusgus  und  l.uft 
eine  vcrhaltuisiiiallig  langsam  vcrorenncnJe  Mischuni;  ergehen,  ein 
1'mstand,  der  hei  Motoren  mit  sehr  hoher  Tourenzahl  < •  t"t  Schwierig- 
keiten verursacht,  da  die  Verbrennung  manchmal  noch  nicht 
vollendet  ist.  wenn  die  Auspuffvcutilc  bereits  in  Tätigkeit  treten, 
In  wieweit  der  neu  konstruierte  Vergaser  diese  Schwierigkeiten 
behebt  und  welchen  Einlluli  vor  allem  der  Zusatz  von  Acctylerv 
gas  uul  das  Verbrennungsgemisch  ausübt,  wir.l  sich  erst  in  der 
Praxis  erweisen  können,  indessen  bittet  die  hetf eltende  Konstruktion 
so  interessante  Einzelheiten.  daU  sie  hier  naher  beschrieben 
werden  soll. 

Der  Weg  des  Gasgemisches  durch  Jeu  Vergaser  wird  auf 
der  Abbildung  durch  die  Pfeile  *A.  A.  A>  bezeichnet.  Die  Luft 
Irin  durch  das  Luftzurührungsrohr  ß.  welches  sich  gegen  den 
Hintritt  hin  verengt,  um  den  l.ul'tsirom  zu  beschleunigen,  in  die 
erste  Kammer,  an  deren  Hoden  sich  die  Düse  C  des  Spiritus 
einfiihrungsrohres  beiludet.  |)it  grolSerc  Schnelligkeit  des  Lult- 
strumes  und  der  in  besonderer  auf  der  ITgur  ersichtlichen  Weise 
konstruierte  Kanal  D.  an  dessen  Ende  sich  überdies  noch  ein 
einstellbarer  Kegel  E  befindet,  soll  die  Aufnahme  des  erforderlichen 
Ouantums  Spirilusgns  durch  die  von  den  Wandvorsprüngen  immer 


reihung  ausfallt,  und  wie  notwendig  es  ist,  neu  zu  asphaltierende 
Siralien  mit  nicht  mehr  als  höchstens  2°  Neigung  anzulegen,  da 
sonst  der  <  Ireiuwinkel  der  Hcihiingsstülzuug  bei  nassem  Wetter 
zu  leicht  erreicht  wird. 


wieder  zurückströmende  Lull  'sichern.  Im*  Gemisch  dringt 
jetzt  in  die  zweite  Kammer  F  ein.  in  deren  Mitte  sich  ein  Gaze 
Netz  O  beiludet,  das  mit  verkleinertem  Kalcium-Karbid  bedeckt  ist. 
Dieses  nimmt  das  im  Hönisch  befindliche  Wisset  an  und  gtht 
dafür  eine  entsprechende  Menge  Acctylcngas  an  das  Gemisch  ab. 
|)ie  so  entstandene  Mischung  besitzt  dank  Jen  (Eigenschaften  des 
Acetylens  eine  schnellere  \rerbreniHingsmoglichkeit.  so  dal!  der 
Motor  mit  einer  höheren  Tourenzahl  zu  arbeiten  vermag,  wahrend 
die  Wirkung  der  schädlichen  Essigsaure  gänzlich  aufgehoben  ist. 
Das  Kalcium-Karbid  kann  durch  die  (»effnung  O  ergänzt  werden. 

Kine  vollkommene  Vergasung  wird  ferner  dadurch  gewähr- 
leistet, dall  die  Kammer  F  mit  einem  Mantel  K  umgeben  ist,  durch 
welchem  fortwährend  ein  Strom  des  au  den  Zyliu  Jcrw.mdungcn 
erhitzten  Kühlwassers  zirkuliert,  l'iu  den  Motor  in  Hang  zu 
setzen,  soll  eine  Vorwärmung  nicht  erforderlich  sein,  sondern  eir. 
geringes  Ouantum  Spiritus,  welches  durcli  die  »»elTitung  O  ein- 
geführt wer  Jen  kann,  soll  genügend  lia»  zum  Anlassen  des 
Motors  erzeugen,  so  dali  der  Vergaser  alsbald  seine  regelmäßige 
Arbeit  in  der  eben  beschriebenen  Weise  autncluncn  kann.  Ii 

Versuche  zur  Feststellung  der  Bodenreibung 
bei  Vollgummibereifung. 

Anllitilich  einer  Konferenz  in  der  i  ilympia  I  lalle  z.i  London 
teilte  K.  Shiapnell  Smith  einige  Zahlen  mit,  die  Jas  Resultat 
von  Versuchen  darstellen,  welche  man  in  Kurland  mit  Motor 
Omnibussen  mit  Voilgunnubci  eifung  vorgenommen  liat.  Diese 
Z.lile-i  /..-igen,  wie  gering  unter  gewiss...»  fnistanden  die  Hoden- 
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Diese  Zahlen  lassen  die  eigentümliche  Tatsache  begreiflich 
erscheinen,  welche  der  Iterichterstatter  dieser  Zellen  in  Berlin  im 
vorigen  Winter  zu  beobachten  •  ■elegenheil  hatte,  nämlich.  daU 
bei  sehr  schlüpfrigem  Wetter  das  Schleudern  der  Omnitmsse  ver- 
hindert wurde,  wenn  der  Wagenführer  an  der  Iturgersteigseite 
nehen  dem  l-'.ihr/.c.ig  herging  und  einen  vcrhältnismaUtg  nur 
leichten  Druck  seitlich  gegen  den  i  imnihus  ausübte. 

l'ni  der  häutig  gcäiiUcrtcn  irrigen  Annahme,  daU  Jei 
h'eibiingsknefli/ietit  von  Gummibereifung  besonders  niedrig  sei. 
entgegenzutreten,  soll  hier  nur  noch  daran  erinnert  werden.  JaU 
derselbe  für  Metall  auf  Holzpflaster  bei  trockener  Oberflächen- 
hesehaffenhcil  nur  \\2  betragt.  B. 

Staatliche  Unterstützung  von  Motorwagenverbindungen 
in  Italien 

Die  italienische  Kegicr.ini;  hui  den  anerkennenswerten  Eni- 
sehhiü  gefallt,  dem  Automobilverkehr  für  Personen  und  Lasten 
in  liegenden,  in  welchen  das  Eisenbahnnetz  besonders  weitmaschig 
ist.  durch  Subventionen  zum  Aufschwung  zu  verhelfen.  Die  dies- 
bezüglichen Subventionen  sind  loIitcnJcritialicn  festgesetzt  worden: 
5<>0  Lire  pro  Jahr  und  pro  km  für  Personen  und  l-'iaehlvcrkehr 
M*t  Lire     .  ...    fnr  Personen  und  ( iepack verkehr 

JOi)  Lire     _  r  für  Warenlransporl. 

Auf  diese  Bekanntmachungen  hin  sind  bereits  IJS  Aner- 
bieten eiugelaulen.  Welche  «tODO  km  Weges  darstellen.  Voll  diesen 
hat  die  hVgicrimg  vorläufig  7  Linien  zu  Versuchszwecken  aus- 
gewählt. 

Man  nimmt  die  Zustimmung  der  Kammer  als  sicher  an 
und  darf  auf  die  Ergebnisse  dieser  t'nlerstützung  gespannt  sein. 

Auto -Taschenkalender  von  [ng.  w.  Isendah]  Leipzig. 

Ii.  <  .  Schmidt  Ä  <  '■>.  M.  J.Sil. 

Das  von  dem  Schriftleiter  einer  bekannten  Sportzeitung  ver- 
mute kleine  Buch  enthalt  auf  -W4  Seilen  Kalender.  Terminkalender 
für  Automobilrcmicn  und  ähnliche  Veranstaltungen.  Kaum  für 
Notizen.  l'cberblick  über  die  eeillossene  Spoilsaison.  Angahe  von 
(leschwindiifkeilsrekiirden.  die  K'eglements  der  wichtigsten  auto 
sportlichen  Veranstaltungen  des  Jahres  10117.  Vorschriften  Uber 
Besteuerung  und  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen,  wichtige  '  icrichts- 
enischeiduiiiien  usw.  Eine  reiche  I Tille  interessanten  Materials 
ist  in  sehr  geschickter  Weise  zusammengestellt.  Der  l'rnfang  des 
Kalenders  k|  l;,  ::.-i!i:wr  Je:n  des  vorjährigen  erheblich  vermehrt.  P. 


Digitized  by  Google 


Heft  13     1007  Zeitschrift  des  Mitteleuropäische»  Motorwagen- Vereins.  321 

Von  der  Automobilindustrie 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


l'cber  die  letzte  im  Madison  Square  Garden  stattgefundene 
Automobil-Ausstellung  bringt  Jer  ,Seientilie  Anuricin"  einen  ans- 
führlichcn  Bericht,  ans  dem  folgende  F.inzclhciten  entnommen  sind. 

SeehsunddreiUig  Kinnen  hatten  ungefähr  17''  verschiedene 
Gasnlin-l.uxus -Wagen  ausgestellt.  Fast  ausschließlich  waren  es 
4 Zylinder- Wagen:  sechs  Aussteller  brachten  einen  n Z\ linder-W  igen, 
ein  Aussteller  einen  X  Zylinder- Wilsen  in  V-Form:  ferner  gab  es 
einen  Zweitakt -Wagen  mit  S  Zylindern  und  einen  mit  4  Zy- 
lindern, einen  leichten  Wagen  mit  2  Zylindern  und  >  ganz 
Mehle  Wagen  mit  I  Zylinder  und  Luftkühlung.  Käst  alle  Wagen 
waren  mil  Maschinen  ausgerüstet,  welche  mechanisch  gesteuerte 
Kinlallvcnule  anstelle  der  alten  automatischen  Saugventile  hatten. 
Die  meisten  Wagen  Matten  llochspannungszündung  entweder  mit 
einem  Magnetapparat  "der  mit  gewcihnlichen  Batterien ;  einige 
Wagen  hatten  Abrcilizündung  mit  Strom  um  einem  schwach 
erregten  Magneten,  und  eine  kleine  Anzahl  hatte  beide 
Zündungen.  Die  Verwendung  von  mechanischen  Schmierapparaten 
war  allgemein.  Bei  der.  grollen  und  teureren  Wagen  hatten 
aussehlielilich  importierte  Kugellager  Verwendung  gefunden. 
Reibungskupplung  war  fast  überall  angewandt  mit  Ausnahme 
des  N  Zylinder- Wagens,  der  mit  einem  zweistufigen  l'lanelengetriehe 
versehen  war,  und  der  ganz  leichten  Wagen,  welche  Scheiben- 
kupplung hiitten.  Die  einzige  Neuheit  auf  dem  Gebiete  der 
Uchertragung  Zeigte  ein  großer  4  Zylinder  Wagen,  bei  dem  durch 
Anwendung  einer  Dynamo-Maschine  und  eines  auf  der  Kurbel- 
welle unmittelbar  aufgeset/ten  Klcklro  Motors,  die  mechanische 
Kuppelung  durch  eine  elektrische  ersetzt  war.  Ventilator  und 
Schmierappaiate  zeigten  fast  nur  Zahnradantrieb,  ein  Wagen, 
der  noch  l.cdcTricincti  verwandte,  hatte  an  Stelle  des  Ilachen 
Klemens  zwei  runde  Kiemen  Automatische  Motor-AnlaU-Apparalc 
wurden  nicht  gezeigt.  Kleine  Zylinder  mit  Knhlensäuivgas. 
welche  cir.cn  Druck  von  l<Mi  |bs.  p.  Ouadral  Zoll  haben,  werden 
zum  Rillet!  von  Keilen  verwandt;  sie  sind  mit  Reduktion*  Ventil 
und  Druckmesser  versehen,  so  dall  jeder  Druck  bis  zu  |bs. 
erzeugt  und  angezeigt  werden  kann,  l'ngel'ahr  JO  Reifen  können 
mit  einem  Zylinder  gelullt  wurden.  Koinpi-imier.es  Azetylen 
wird  v>n  vielen  großen  Wäger,  milgefiihrt.  Nach  einem  kurzlich 
verbesserter»  System  is|  es  mojltclt.  in  einem  Zylinder  von 
mittlerer  lirölie  genügend  Gas  tiir  hm  Stunden  für  einen  I  stimm 
Brenner  mit/.uiiihrcn, 

Sehr  interessant  war  die  Aufstellung  elektrischer  Wagen, 
von  denen  nicht  weniger  als  2')  Luxuswagen  ausgestellt  waren. 
Von  diesen  waren  I "  sogenannte  Kunabuuts  mit  einem  Aktions- 
radius von  st)  bis  75  englischen  Meilen  und  einer  Geschwindigkeit 
von  Jn  bis  zu  äo  englischen  Mellen  in  der  Stunde.  Dei  auf- 
fallendste dieser  Wagen  war  in  den  formen  der  kleinen  Gasolin 
wagen  mit  Itedicntciisitü  gebaut.  Die  Batterie  von  &2  Zellen  be- 
fand sich  unter  der  Kappe,  ein  .?'/,  Pfctdckraftmotor  war  vor 
der  hinteren  Achse  angebracht,  Antrieb  erfolgte  mit  konischem 
Kaderwerk,  Ks  hie  II.  der  Waget)  wäre  im  Stande  I Stunde  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  Mt  englischen  Meilen  die  Stunde  oder 
7S-  Sri  englischen  Meilen  bei  einer  Geschwindigkeit  von  1  ? 
englischen  Meiler,  die  Stunde  fahren  ZU  kontier-.  Neu  ist  die 
Anwendung  von  l'reUstahl-Kahmcu  und  doppelten  inneren  und 
riu'Jrretl  K.VjMtisiousbretriset:  alt  den  Hinterrädern  außer  der 
elektrischen  Bremse.     Kette   und   Zahnradantrieb   sind  ungefähr 


gleichmäßig  bei  den  eickirischen  Wagen  verwandt.  Die  not 
wendige  Geschwmdigkcitsreduklinn  vom  Motor  zur  Welle  ist 
gewöhnlich  durch  eine  besonders  breite,  geräuschlose  Kelle 
erzeugt.  Aulier  den  Runahouts  und  anderen  leichten  elektrischen 
Wagen  wurde  eine  beträchtliche  Anzahl  schwerer  meist  ge- 
schlossener fieschäitswagen  vorgeführt,  die  mit  Batterien  von 
40  Zellen  ausgerüstet  sind.  Die  Platten  dieser  Batterien  sind 
schwerer,  um  sie  haltbarer  zu  machen. 

Von  der  großen  Menge  Zubehörteile,  die  ausgestellt  waren, 
sind  zu  erwähnen:  schnell  abzunehmende  Radreifen,  die  ohne 
Anwendung  von  Handwerkszeug  abgenommen  und  wieder 
angelegt  werden  können,  ein  sieh  selbst  ausbessernder  innerer 
Schlauch,  verschiedene  Arten  von  Schnelligkeitsmessern  etc.  etc. 
Kine  Neuigkeit  auf  diesem  richtete  war  eine  komprimierte  Luft- 
bremse, die  für  jeden  Wagen  gebraucht  werden  kann. 

In  den  äußeren  Konturen  der  Wagen  waren  die  gebogenen 
Linien  vermieden  worden.    Die  amerikanischen  Kabrikanten  haben 
sich  mehr  den  graden  rechtwinkligen  Linien  zugewandt,  von  dem" 
Grundsatz  ausgehen i.  da.fi  solche  Konturen  wie  bei  den  K.isenbahn- 
wagen  mehr  mit  derganzenStruktureines  Automobils  übereinstimmen, 

An  den  eigentlichen  Wagenkasten       den  Obergestellen 
wurde  weder  in  Korm  noch  Ausführung  irgend  etwas  neues  gezeigt. 

Die  Ausstellung  gab  in  ihrer  Gesamtheit  ein  gules  Hild  von 
dem  riesigen  Anwachsen  der  amerikanischen  Automobil- Industrie 
innerhalb  des  letzten  Jahrzehnts.  Der  hiesige  Markt  wird  von 
ihr  so  gut  versorgt.  daU  man  anfangt  eine  l'cherproduktion  zu 
befürchten.  Die  soeben  veröffentlichten  Zahlen  der  von  der 
Regierung  zusammengestellten  Statistik  über  die  Automobil- 
Industrie  geben  ein  interessantes  Bild  davon,  welche  Rolle  dieser 
Industriezweig  in  dem  wirtschaftlichen  Leben  der  Nation  bereits 
spielt  und  welche  schwere  Folgen  ein  bedeutender  Rückschlag 
mit  sich  bringen  wurde.  In  der  Zweirad-Industrie  ist  vor  Jahren 
etwas  derartiges  erlebt  worden,  diese  hat  sich  nie  wieder  erholt. 
Allerdings  kann  zu  Gunsten  des  Automobils  angeführt  werden, 
dal!  es  weniger  von  der  Laune  des  Publikums  abhängig  ist  und 
seinen  Wert  als  praktisches  Transportmittel  bewiesen  hat. 

In  der  folgenden  Tabelle  ist  die  Anzahl  der  in  den  Ver- 
einigten   Staaten    vorhandenen    Automobil  Fabriken     mit  ihrem 
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Diu  verhältnismällig  geringe  Zunahme  in  der  Zahl  der 
Fabriken  erklärt  sich  daraus,  dal!  I9O0  eine  ganze  Reihe  auf- 
geführt wurden,  die  sich  mit  Versuchen  beschäftigen  und  nur 
geringes  Kapital  besaiten.  Vnn  diesen  sind  viele  von  den 
kapitalkräftigeren  Firmen  aufgesogen  worden,  oder  sie  sind  ein- 
gegangen. 

Automobilfabriken  waren  im  .lahrc  1 9(MI  in  13  Staaten,  im 
Jahre  1905  in  17  Staaten  angelegt;  unter  diesen  nehmen  Michigan 
mit  25.  New  York  mit  21,  Ohio  mil  14  und  Massachusetts  mit 
1 1  Fabriken  die  ersten  Plätze  ein.  Das  in  diesen  Staaten 
angelegte  Kapital  beträgt  für  Michigan  Doli.  3  765  240.  für  New- 
York  Doli.  3  172531.  lür  Ohio  Doli.  3  544  162,  für  Massa- 
chusetts Doli.  1  623  857.  Im  Staate  Connecticut,  in  dem  sich 
zwar  nur  7  Fabriken  befinden,  beträgt  aber  das  angelegte  Kapital 
fast  ebensoviel  wie  in  Michigan  mit  22  Fabriken,  nämlich 
Doli.  3  712  922.  Die  bei  weitem  grollte  Ausdehnung  der 
Automobilindustric  hat  im  Staate  Ohio  stattgefunden,  wo  das 
angelegte  Kapital  im  Jahre  1900  nur  Doli.  68  500  betrug,  sich 
also  bis  1905  vert'ünfzigfacht  hat.  Sehr  gering  ist  die  Beschäftigung 
von  Krauen  und  Kindern  in  Automobilfabnken.  es  waren  1905 
nur  1 1  Krauen  und  32  Kinder.  Da  sonst  Frauen-  und  Kinder- 
arbeit stark  verbreitet  ist,  so  dürfte  der  Grund  der  geringen 
Beschäftigung  in  Automobilfabriken  darin  zu  suchen  sein,  datl 
die  verlangte  Arbeit  bedeutende  körperliche  Kräfte  und  einen  hohen 
Grad  von  mechanischer  Schulung  voraussetzt. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  eine  fehersicht  über  die  Gesamt- 
summe der  hergestellten  Automobile,  eingeteilt  nach  der  Kraft, 
welche  zur  Korthcwegung  zur  Anwendung  kommt. 

Danach  sind  im  Jahre  1904,  21  692  Automobile  mit  einem 
Gesamtwert  vnn  Doli.  23  "51  254  und  einem  Durchschnittswert 
von  Doli.  1095  fertiggestellt  worden.  Von  diesen  waren  IN 669 
oder  S6,2  pt'l.  für  Benzin,  1425  oder  6.6  pCt.  für  Elektrizität 
und  156X  oder  7,2  p<  t.  für  Dampf  eingerichtet,  Ueber  50  pCt. 
der  gebauten  Wagen  sind  sogenannte  Kunabouts.     Ks  sind  dies 


leichte  offene  Wagen  mit  meist  nicht  mehr  als  zwei  Sitzen; 
zuweilen  ist  noch  ein  Bcdicntensitz  angebracht. 

In  der  folgenden  Aufstellung  sind  die  verschiedenen  Arten 
von  Wagen,  die  gebaut  worden  sind,  aufgeführt. 
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Von  den  grollen  und  teuren  Tourenwagen  sind  89.3  pCt. 
für  Gasolin  und  nur  ein  halbes  Prozent  für  Elektrizität,  dagegen 
von  den  leichten  und  schweren  Listwagcn  52,1  p('t.  für  Elektrizität 
und  47,'*  für  Gasolin  eingerichtet.  Bei  den  Gcschäftswageii  wird 
Elektrizität  immer  mehr  bevorzugt  wegen  der  Sauberkeit  und 
leichteren  Handhabung.  Bei  den  vcrhältnismäUig  kurzen  .Strecken 
die  diese  Wagen  zurückzulegen  haben,  ist  ein  Ausgehen  der 
Kraft  nicht  zu  befürchten.  Unter  „allen  andern-  sind  Landauer. 
Coupes.  Omnibusse,  Coaches  etc.  gerechnet. 
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Hin  Bild  von  dem  Durchschnittswerl  der  Automobile  gibt 
de  folgende  Tabelle. 

*     i     *  $ 

Tourrnwagen   163;  1041  1411  1561 

Runabo  LI  7  m  72$  996  593 

Jagdwagen   1181  144°  »-'-»  575 

Schwere  Lailwagcn    .    .  3072  Ql6  4:01 

Leichte  Laalwagen     ...  1815  1542  21*1  2000 

Surrty   1040  ajl  1271  1419 

Victoria   1178  1178 

Phacloo   1417  1442  UOO 

Arztwagen  873  500  8  90 

SUtionswagcn   1215  1215 

Alle  andern   11 19  403  250«  40m 

Hemerkenswert  ist,  daü  der  Durchschnittswert  für  dieselbe 
Art  Wagen  ganz  verschieden  ist,  je  nach  der  Kraft  mit  der  er 
ausgerüstet  isl.  Die  verschiedene  Kraft  erfordert  offenbar  eine 
ganz  verschiedene  Bauart  Die  genannten  Preise  sind  durchweg 
auf  Fabrikpreise  begründet.  In  den  verschiedenen  Staaten 
differierten  die  Durchschnittspreise  ziemlich  bedeutend,  z.  B.  für 
Kunabout  Michigan  Doli.  631,  Ohio  Doli.  671),  Wisconsin  Doli.  775. 
New  York  Doli.  1075.  Bei  den  Tourenwagen  sind  die  Differenzen 
noch  bedeutender.  Michigan  Doli.  '>3S,  Ohio  Doli.  1971.  Massa- 
chusetts Doli.  IVIX  und  New  York  Doli.  2$0').  Diese  Tabelle 
hat  noch  ein  besonderes  Interesse  im  Vergleich  mit  der  unten- 
stehenden Aufstellung  über  den  Import  von  Automobilen  nach 
den  Vereinigten  Staaten.  Ks  werden  last  nur  die  teueren 
Automobile  importiert  und  es  ist  dies  Gebiet  dasjenige,  auf  dem 
auch  für  die  deutsche  Industrie  noch  Aussichten  vorhanden  sind. 
Für  Wagen,  die  was  Maschine  und  Ausstattung  anbetrifft,  das 
allerbeste  bieten,  werden  von  den  amerikanischen  Sportkreisen 
und  den  wohlhahenden  Vergnüguugsreiseiiden  sehr  hohe  Preise 
bezahlt.  Der  Durchschnittswert  der  importierten  Wagen  es 
kommen  fast  nur  grolle  Tourenwagvn  in  Betracht  ist  mehr 
als  doppell  so  groll  wie  derjenige,  der  von  der  heimischen 
Industrie  hergestellten  Automobile.  Der  Import  stellt  sich  wie 
folgt: 

Automobile. 
Aniahl     Grumtwert  Durchschnittswert 

Kf.it  26  43  126  1  6J8.5« 

I002        224  530  876  2J60OB 

K«3        317  063  w8  3041.00 

1904        413  1  294  »60  3  059-4* 

1005        653  2297104  3  517-77 

Trotz  des  hohen  Zolles  von  45  pt't.  hat  der  Import  stetig 
zugenommen,  ein  Beweis  dafür,  daü  die  amerikanische  Industrie 
trotz,  dieses  grollen  Schutzes  noch  nicht  in  der  Lage  ist.  erst- 
klassige Wagen  auf  den  Markt  zu  bringen. 

Der  Export  hat  sich  seit  190,2  mehr  als  verdoppelt;  er 
betrug  in  diesem  Jahre  nur  Doli.  «4M  5JS.  wahrend  er  1905 
bereits  auf  Doli.  2  4SI  243  gestiegen  war.  Kuropa  ist  mit 
Doli.  |  42X  41  I  der  beste  Markt  gewesen,  dann  folgt  Kanada  mit 
Doli.  441  425.  In  der  folgenden  Tabelle  sind  mm  diejenigen 
Lander  genannt,  nach  denen  der  Kxport  mehr  als  Doli.  1000 
betrug:    Ks  wurden  exportiert  nach: 


1005         igo4        1903  iw 
*  *  $  * 

Oeüttrr.-l'ngarn  ....  20051  3  50O  1  8JO  13106 

Belgien   3H  220  22  071  3670          7  797 

Dänemark   8922  11540  6431  9905 

Krankreich   252  742  92  576  9802y  59051 

Deutschland   151  141  97  30S  3«  798         24  491 

Italien   159  396  10  J67  8  2O0          2  200 

Niederlande   14690  11909  10 164          5  285 

Norwegen   9245  10  794  2  500 

Portugal   3  784  1904  12  904 

Rumänien   4  973  240 

Ruflland  (Nord)  ....  59243  6498t  8U          1  023 

KuBland  (Süd)     .    .    .    .  13  308  9  86t  «75 

Spanien   15  184  17820  I  506 

Schweden  und  Norwegen  .  1  697 

Schweden   54640  9625  1226 

Schweiz   5  95 1  5  440  3  660 

England   607  401  040641  670KI1       671  553 

Kanada   44I  425  33o9J2  136  586         37  439 

Mexiko  ......  1199*6  U3280  24762         27  710 

Br.  Wealindicn    ....  14982  5  758  4948 

Kuba   06  538  46  999  H  345  11152 

  .R350  12997  6.S88         10  2O3 

.....  4010  2346  6900  2150 

Chile   5  659  1  693 

Peru   50597  4031  3000 

Chma   11091  12  389  5  2'"  6045 

Ostindien  (Britisch)  ...  56  7>X>  70  479 

Slraita  Settlements    ...  5  93'  2  64R  15  "32  4W 

Andere  Br.  Be*iUe  ...  0  383  1  440 

HolL-Ostindicn    ....  20  l6v  2  335  1  544           1  200 

Jipan   13  438  22  875  "3  737          9  513 

Siam   1  782 

Br.  Australien   9»  562  164  130  48  078          9  581 

Philippinen   1  702  4252  3  085         14  2 16 

Br.  Südafrika      ....  54  511  52  202  5004B  12637 

Egypten   »0  897  1  835 

Zu  den  beiden  letzten  Tabellen  ist  zu  bemerken,  dall  die 
Zahlen  Tür  die  Rechnungsjahre  endigend  mit  dem  30.  Juni  gelten. 

Die  Aussichten  für  die  deutsche  Automobil-Industrie  aul 
dem  amerikanischen  Markt  liegen  nach  alledem  fast  ausschlielllich 
in  der  Lieferung  erstklassiger  Wagen.  Zur  Förderung  dieses 
Exportcs  dürfte  sich  eine  gröikre  Beschickung  der  jährlich 
wiederkehrenden  und  an  verschiedenen  Plätzen  stattfindenden 
Ausstellungen  empfehlen.  l'nter  der  Menge  des  Alltäglichen, 
das  auch  die  letzte  Ausstellhng  bot,  würden  einzelne  besonders 
schön  gebaute  Wagen  um  so  mehr  auffallen.  Ich  entsinne  mich. 
daC  ein  französischer  Wagen,  der  sich  durch  gcfüllige  Können 
und  eine  geschmackvolle  und  praktische  Anordnung  der  Fenster 
auszeichnete,  besonders  bewundert  wurde.  Auf  einem  andern 
Felde  dürften  sich  vielleicht  der  deutschen  Industrie  Chancen  bieten, 
nämlich  auf  dem  der  Automobildroschke.  Das  hier  auf  den 
StraUen  erscheinende  Transportmittel  in  der  Gestalt  eines  Hansoms 
ist  plump  in  seiner  auUeren  Erscheinung  und  nicht  praktisch 
in  seiner  Bauart.  Diese  Frage  bedarf  allerdings  eines  ein- 
gehenden Studiums  unter  besonderer  Berücksichtigung  des  hiesigen 
Fuhrwesens. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


f>  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  Jen  Monaten  Januar  bis 
Mai  190/  wie  folgt: 

I.  Verbrennung*-,  Kx plos io nsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge, 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  59:, 50  M.  per  dz. 

Insgesamt   5R5  dz 

davon    aus  Belgien   I??  , 

„    Dänemark   9H  . 

,    Frankreich   -17  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                    I  S3I  dz 

a)  vollständige  Maschinen   93:  . 

davon  nach  Belgien   9S  . 

_    Großbritannien   141 

.    Ocsterreich-L'ngarn     ...  57  . 

„    Schweden   9R  . 

»    Schweiz   50  . 

.    Vor.  Staaten  v.  Amerika     .  J7S  . 
bl  Ersatz  und  Reserveteile,  allein  ausgehend  : 
Durchnittswcrt  1000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt   K99  dz 

davon  nach  Frankreich   5ol  „ 

,     Italien   14'.  . 

\'er.  Staaten  von  Amerika  .  5r«  , 


igen. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 
Insgesamt  R 


davon    aus  Belgien  

.  Frankreich  .... 

,  Großbritannien  .    .  . 

.  Italien  

.  Oesterreich  Cngarn     .    .  . 

„  Schweiz   . 

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  9K0.7S  M.  per  dz. 

Insgesamt   5 

davon  nach  Belgien  

Danemark  

Frankreich  

,  Großbritannien  

.  Italien  

.  Niederlande  

Oesterreich- l'ngarn 

Rußland    in    Europa  .    .  . 

.  Schweden  

.  Schweiz  

,.     Hrit.  Südafrika  

Ari;v'iitit:ier)  

-     Mi  \ik"  

_    Ver.  Sta.itfi  v.n  Amerika  . 


5:9 

im 
5K9 
345 
146 
(„SO 
3J7 

:?o 


347 

:5.s 
i :: 
'»I? 

si  i3 

:.vi 

31)3 
So'y 

.iio 

I.S'J 

3H4 

i: 
34; 
55 

IR7 


.1/ 


.1/ 


3.  Lastmotorwagen. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  4RR  dz 

davon  aus  Frankreich  :i  , 

„    Schweiz  :i9  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  Dz. 

Insgesamt  4  I7(.  . 

davon  nach  Großbritannien  ....      3  005  . 

„    Kuüland  in  Europa    .    .    .    :03  „ 

4.  Motorfahrräder 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  fi50  M.  per  dz. 

Insgesamt  134  Jz 

davon    aus  Belgien  dS  „ 

„    Frankreich  22  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  dz. 

Insgesamt  9:5  dz 

davon  nach  Dänemark  IS6  „ 

Großbritannien  IS5  , 

.    Niederlande  194  „ 

„    Rußland  in  Europa    ...      71  „ 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
C.cstellrahmen  (Chassis».  Motor  und  Räder. 
Einfuhr: 

Durchschnittswert  :  107  M.  per  Stück. 

Insgesamt   19  Stück 

davon  aus  Frankreich   17 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt   57  Stück 

davon  nach  Frankreich  44  „ 

Großbritannien   ....        I  „ 


fs  Verzollung  von  Chassis  In  Deutschland.  Nach  einer 
von  dem  Königlich  Preußischen  Herrn  Finanzminister  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Herrn  Reichskanzler  (Reichsschatzamt)  er- 
lassenen Rundverfügung  vom  h.  Mai  d.  J,,  sind  l'nlergestclle  iür 
Motorwagen  mit  eingebautem  Motor  (auch  (•estellwngci) 
Chassis  mit  Motor  genannt),  sofern  sie  mein  mit  Aehson, 
Radern  und  Steuerung  versehen  sind,  als  Teile  eines  Fahrzeugs 
nach  der  Allgemeinen  Anmerkung  <>  zu  Ziffer  :  und  3  des  Stich- 
wortes .Fahrzeuge"  auf  Seite  15"  S  des  Warenverzeichnisses  zun» 
Zolltarife  nach  Beschafleuhei«  des  den  vorherrschenden  Bestandteil 
bildenden  Motors  zu  verzollen  und  daher,  je  nachdem  der  Motor 
zu  den  Elektromotoren  («der  den  sonstigen  Motoren  gehört, 
der  T.inlstellc  90"  oder  S94  zuzuweisen.  Sind  dagegen  die 
l'nlergestclle  außer  mit  Motor  auch  mit  Achsen,  Rädern  und 
Steuerung  versehen,  so  hat  ihre  Behandlung  als  , Fahrzeuge"  nach 
N...  915  de*  Tariis  zu  erfolgen. 

Ueber  die  Lage  der  Motorwagen  Industrie  im  letzten 

Jahn-  s:n;t  der  Bcr.c'U  der  Aachener  Handelskammer: 

her  Gescln-dtsga:«   war  im   Berichtsjahre  im  allgemeinen 
Ii  bind'.    Hinsichtlich   der   Fabrikate  für  die  Fahrradindustrie  trat 
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allerdings  eine  Stockung  im  Absätze  ein.  Diese  ist  zum  Teil  als 
eine  Folge  der  neuen  Handelsverträge  anzusehen,  die  den  Verkauf 
nach  dem  AusKir.de  ganz  auüei ordentlich  erschwert  haben,  zum 
Teil  ist  sie  auf  eine  nicht  zu  verkennende  Ahllauung  in  der  Fahr- 
radindustric  und  schließlich  auch  auf  den  MilbcWerb  neuer 
gleichartiger  Fabrikation*  -  Unternehmungen  zuriiekzuführen.  Das 
in  der  Fahrradfabrtkation  beobachtete  Sinken  der  Nachfrage  wird 
vielfach  auf  das  schlcehle  Weiler  im  Krühjahr  zurückgeführt,  es 
ist  aber  nicht  außer  acht  zu  lassen,  daß  die  Produktion  von 
Fahrrädern.  besonders  von  hilligen  Kadern  für  den  Massenkonsum. 
in  den  letzten  Jahren  s<>  sehr  zugenommen  hat,  daß  die  He- 
fürchtuiig  einer,  wenn  auch  hoffentlich  schnell  vorühc.  gehenden 
Ucbcrfüllung  des  Marktes  nicht  von  der  Hand  gewiesen  werden 
kann. 

I)as  (icsehäft  in  Automobiltcilcn  und  Kleinmotoren  für  ge- 
werbliche Zwecke  war  lebhaft  und  hat  in  erfreulicher  Weise  zu- 
genommen. 

]>ie  allgemeine  Abwärtsbewegung  der  Kohmateriatienpreisc, 
besonders  der  kupferhalligen  Rohstoffe,  wurde  um  so  drückender 
empfunden,  als  unter  den  oben  mit  Kczug  auf  den  Absatz  von 
Fahrradteilen  geschilderten  Verhältnissen  eine  Erhöhung  der  Ver- 
kaufspreise nicht  durch/iilürcn  war,  dieselben  vielmehr  unter  dem 
scharfen  Wettbewerb  weiter  gedrückt  wurden. 

Der  KinflnU  der  Syndikate  machte  sich  in  eiryr  Richtung 
störend  bemerkbar.  F.inigcn  Lieferanten  (Drahtziehern)  war  es 
nicht  möglich,  die  Rohmaterialien,  an  welche  zum  Teil  sehr  hohe 
Ansprüche  gestellt  wurden,  aus  demselben  Walzwerke  zu  er- 
hallen, von  dem  lange  Zeit  zur  Zufriedenheit  bezogen  wurden 
war.  Sie  wurden  während  längerer  Zeit  gezwungen,  Material 
anderer  Walzwerke  zu  verarbeiten,  weil  angeblich  die  Bctciligungs- 
zifTcr  des  für  die  Lieferung  gewünschten  Walzwerkes  voll  besetzt 
war.  Zeitweilig  haben  die  Lieferanten  sowohl  als  auch  Wciter- 
verarbeiter  unter  diesem  als  sehr  rigoros  empfundenen  Zwange 
schwer  gelitten.  Erst  nach  langen  Verhandlungen  ist  eine  Aerv 
derung  in  dieser  liezieliung  eingetreten. 

Oesterreich L'ngarn  ist  als  Absatzgebiet  für  Fahrrndteile  in 
folge  der  neuen,  als  Prohibitivzölle  zu  bezeichnenden  sehr  hohen 
Zollsätze  zunächst  last  ganz  verloren  gegangen.  Nicht  viel  besser 
liegen  die  Verhältnisse  in  Italien.  Die  Interessenten  geben  der 
Hoffnung  Ausdruck,  daü  nach  einer  cndgilfigcn  Festlegung  des 
Zollsatzes  für  halbfertige  Fabrikate  die  Abnehmer  in  den  be- 
treffenden Ländern  sich  zum  Kaufe  solcher  Ware  entschließen 
werden  und  seihst  die  Weiterverarbeitung  übernehmen.  Auf  jeden 
Fall  ist  die  Einbuße  erheblich,  denn  selbst  bei  günstigster  Ent- 
wicklung sinkt  die  Werlziffer  wegen  des  halbfertigen  Zustande* 
der  Ware  ganz  wesentlich,  den  größten  Teil  des  Hedarfes  wird 
aber  die  in  den  betreffenden  Ländern  entstehende  eigene  Industrie 
decken,  mit  deren  Wettbewerb  dann  wiederum  auch  auf  anderen 
Absatzgebieten  zu  rechnen  sein  wird. 

Die  endgiltige  Festlegung  des  Zollsatzes  für  Halbfabrikate 
wird  angestrebt,  Vorläufig  herrscht  eine  bedauerliche  Unsicherheit, 
da  nicht  nur  die  verschiedenen  Zollamter.  sondern  sogar  dasselbe 
ausländische  Amt  verschiedene  Zollsätze  in  Anwendung  bringt. 

Der  l'msaiz  von  ausländischen,  namentlich  französischen 
Automobilen  war  sehr  erheblich.  F.r  würde  voraussichtlich  noch 
eine  weitere  Steigerung  erfahren  haben,  wenn  die  erhöhten  Ein- 
gangszötle  nicht  lähmend  auf  die  Entwicklung  eingewirkt  hatten. 
Auf  alle  Falle  ist  es  nach  Ansicht  der  Interessenten  wünschens- 
wert. daU  die  binnen  kurzem  zur  Beratung  kommende  Automobil- 
Vorlage  nicht  zum  (leset/  erhoben  wird,  da  durch  Annahme  der 


Vorlage  dem  Automobilhandel  ein  unermeßlicher  Schaden  er- 
wachsen, ja  ihn  fast  vernichten  würde.  Nicht  allein,  daß  Deutsch- 
land andern  Staaten  gegenüber  im  Verkehrswesen  auch  hin- 
sichtlich der  Interessen  der  Landesverteidigung  für  Jahre  hinaus 
im  Rückstand  bliebe,  wäre  es  auch  für  das  das  allgemeine  Wohl 
aufs  Tiefste  zu  beJauern.  Wenn  die  tfroUc  Anzahl  in  den  Auto 
mohügewerhen  beschäftigter  Personen  benachteiligt  wurde  und 
wenn  das  im  Automobilwesen  festgelegte  Kapital,  welches  sich  auf 
Millionen  Mark  beläuft,  brach  liegen  müßte. 

Die  Interessenten  befürworten  ferner  eine  Unterstützung 
seitens  der  Polizeibehörde  dahin,  den  Auloriiobilhandlungen  lür 
alle  Wagen  zu  Vorluhrungszwecken  die  erforderlichen  Polizei- 
nummern  in  entgegenkommender  Weise  zur  Verfügung  zu  stellen, 
sowie  eine  Erleichterung  im  <  irenzverkehr  durch  Fortfall  der 
hohen  Kautionen  zu  gewähren.  Ks  wird  über  die  Eisenbahn- 
Verhältnisse  in  Italien  geklagt,  die  nach  verschiedenen  Richtungen 
als  unzulänglich  erscheinen.  Verzögerungen  im  Transport,  wie  sie 
auf  der  kurzen  Strecke  zwischen  der  (irenze  von  Mailand  fort- 
gesetzt zu  beobachten  sind,  lassen  sich  nicht  durch  vorüber- 
gehende Schwierigkeit.il,  sondern  nur  durch  wirklich  ernste 
Mängel  in  der  Verwaltung  erklären.  Die  Itcteihgten  gehen  dem 
Wunsche  Ausdruck,  es  möchten  die  zuständigen  italienischen  He 
hörden  auf  die  möglichst  beschleunigte  Abstellung  der  l'nzulräg- 
lichkeiten  hinwirken. 

ß  Handelskammer  und  Automobil  -  Haftpflicht.  Im 

Anschluß  an  die  bekannte  Denkschrift  des  M.  M.  V.  hat  die 
Handelskammer  in  Kottweil  der  Kgl.  Zentralstelle  lür  (lewerbe 
und  Handel  in  Stuttgart  die  Hüte  unterbreitet,  diese  möge  „im 
Interesse  von  Industrie  und  Handel,  für  die  das  Automobil  als 
Hefördcrungsmitlcl  sowohl  für  Personen  als  für  (Uiter  täglich 
größere  Hedeutung  gewinnen,  bei  der  würltembcrgisehcn  Staats- 
regierung  darauf  hinwirken,  daß  sie  im  Iiiindesrat  zu  einer  über- 
eilten gesetzgeberischen  Regelung  der  Materie  die  Hand  nicht  biete." 

fi  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrradern  nahm  in  den  ersten  fünf  Monaten  l'iol, 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  folgenden 
Umfang  an: 


1.  Einfuhr  zum  eigenen  C.cbraueh: 

i<)u; 

1 '»06 

Motorwagen  .... 

.    .       -MlH  Stück 

2  d.s"  Stuck 

Wert  

'»S4  7>  Lstrl. 

1  us*<  (»TD  Lstrl. 

Motorwagenteile  für 

.    .  1  Inj  IM  Lstrl. 

4J4  Lstrl. 

.1 

1  <>I5  Stuck 

4 

Motorfahrraderteile  für 

.    .      L>  SMi  Lstrl. 

i:  ;.;i  i.stri. 

II.  Ausfuhr 

englischer  Erzeugnisse 

1 

44i»  Stück 

Wert  

_"»;  '»So  Lstrl. 

Ls.it i57  Lstrl. 

\ 

Molnrwagenteile  lür 

.     .    :n|  7M>  l.sirl. 

KC4SO  Lstrl. 

Motorfahrräder 

.    .          2'>'>  Stuck 

.SOS  Stück 

ö  S4li  Lstrl. 

Molortahrräderteilc  für 

.    .      I><>_>4  Lstrl. 

II  4JI  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugiiisse. 

1 

;s.i  stück 

Wert  

.    .      ').\  sou  l.sirl. 

1  1  7  Jim  Lstrl. 

' 

Mnlorwagcnteile  lür 

.    .      4''  ?H  Lstrl. 

4J  ,io4  Lstrl 

:i  Stuck 

J4  Stock 

Wert  

Tis  Lstrl. 

S(,o  l.strl. 

4. 

Motorlährräderttile  .  . 

.    .        2  2'>?  Lstrl. 

1  55S  Lstrl. 
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Gerichtliches. 


Der  r-'flhrgast  eines  Automobils  Ist  für  den  Schaden, 
urch  zu  schnelles  Fehren  anrichtet,  mit 

In  diesem  Sinne  hat  sich  kürzlich  wieder  du 
Reichsgericht  anläßlich  einet  Rechtsstreits  der  Werkraeislerswitwe  S.  ans 
Steglitz  gegen  den  Grafen  tu  E.,  Oberleutnant  im  2.  Garde-Ulancn- 
Kegimenl  in  Berlin,  ausgesprochen,  letzterer  hatte,  nach  einem  Bericht 
der  .Vos«.  Ztg.",  am  ;7.  März  IQ04  einem  Rennen  in  Strausberg  bei 
Berlin  beigewohnt  und  benutzte  IBr  10  Mk.  die  Stunde  eine  Automobil- 
droselikc,  am  «u  einem  Diner  nach  l'otsdam  tu  gelangen  Die  Fahrt 
ging  in  rasender  Geschwindigkeit.  Als  die  beiden  Insassen  des 
Aqtomnbils  innerhalb  der  Ortschaft  Glienicke  zwei  Radfahrer  auf  der 
Chaussee  bemerkten,  die  abgestiegen  waren,  uro  ihre  Laternen  an 
zuzonden.  äußerte  der  Chauffeur  zu  dem  Grafen:  .Nun  sehen  die  doch, 
wie  die  ans  schikanieren,"  Er  setzte  aber  trotzdem  die  schnelle  Fahrt 
fort  und  fuhr  hierbei  den  Werkmeister  Schaumburg  aus  Steglitz  tot,  als 
dieser  links  ausbiegen  wollte.  Die  hinterbliebene  Witwe  nebst  drei 
minderjährigen  Kindern  klagt  nun  gegen  den  Grafen  E.  auf  Schaden- 
ersatz Ton  vierteljährlich  3m  Mk.  Rente,  indem  sie  behauptet.  daß  der 
Beklagte  den  Chauffeur  extra  zum  Schnellfahren  durch  Zusicherung  eines 
hohen  Trinkgeldes  angespornt  und  ihn  in  Ansicht  der  Gefahr  nicht  zum 
l.angsamfabren  aufgefordert  habe.  Auch  andere  Personen,  die  ebenfalls 
zu  derselben  Zeil  die  Chaussee  passierten,  seien  nur  mit  knapper  Not 
der  Gefahr,  Uberfahren  zu  werden,  entgangen.  Ein  Signal  mit  der 
Huppe  habe  man  nicht  gebort.  Der  Beklagte  gibt  selbst  zu,  daß  das 
Automobil  mit  einer  Geschwindigkeit  von  ca.  25  km  in  der  Stunde  ge- 
fahren sei.  Dies  bestreitet  jedoch  der  Chauffeur,  indem  er  nur  15  km 
als  Fahrgeschwindigkeit  pro  Stunde  angibt.  Das  Landgericht,  wie  auch 
das  Kammergericht  zu  Berlin  entnehmen  jedoch  aus  den  Zeugen- 
aussagen, da«  das  Automobil  mit  einer  das  zulässige  Mall  Ton  15  km  in 
der  Stunde  erheblich  übersteigenden  Geschwindigkeit  gefahren  ist.  Die 
Zusicherung  von  Trinkgeld  wird   nicht  als  erwiesen  angesehen,  lies 


Landgericht  kommt  zu  einer  Verurteilung  des  Beklagten,  weil  er  es  un- 
terlassen hat.  bei  Ansicht  der  Gefahr  das  schnelle  Fahren  des  Chauffeurs 
zu  rflgen,  wie  es  »eine  Pflicht  war.  Dahingegen  erklärt  das  Kammer- 
gericht Berlin  die  Haftpflicht  des  Beklagten  für  ausgeschlossen.  Das 
Kammergericht  (Ohrt  aus,  daO  ein  Fahrgast,  der  sich  von  einem  gewerbs- 
mäßigen Fuhrwrrkslenker  fahren  lasse,  sich  nicht  um  dessen  Vorsichts- 
maßregeln und  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  zur  Verhütung  von 
Unlällcn  zu  kümmern  brauche.  Ks  gibt  jedoch,  bestimmt  durch  die  reichs- 
gerichtliehe  Indikatur.  zu,  daß  der  Fahrgast,  der  eine  drohende  Gefahr 
für  andere  bemerke,  auch  die  Pflicht  habe,  auf  seine  Kutscher  oder 
Wagcnlenker  zur  Vermeidung  von  tinfallen  einzuwirken,  und  daß  er 
sich  gemäß  {  276;823  BGB.  schuldig  mache,  wenn  er  gefährliche 
Situationen  ohne  Widerrede  dulde.  Jedoch  vrrnrinl  das  Kammergericht 
in  diesem  Kalle  eine  Kausalität  zwischen  dem  Unfall  und  dem  seitens 
des  Beklagten  unterlassenen  Verbote,  da  der  Unfall  erst  durch  das  im 
letzten  Augenblicke  erfolgte  Abbiegen  des  Automobils  erfolgt  sei, 
welches  den  Zweck  hatte,  dem  Radfahrer  auszuweichen  und  daß  der  Be- 
klagte nicht  voraussehen  konnte,  wir  ebensowenig  der  Chauffeur  oder 
der  Beklagte  voraussehen  konnten,  daß  der  Radfahrer  im  selben 
Augenblicke  nach  links  schreiten  würde.  Dieser  engen  Auffassung  des 
Kausalzusammenhangs  vermochte  anläßlich  der  von  der  Klägerin  geltend 
gemachten  Revision  das  Reichsgericht  aber  nicht  beizutreten  Ks  gab 
vielmehr  den  Revisionsangriffen  statt,  die  ausführten,  daß  es  nicht  darauf 
ank^m,  dem  Chauffeur  zu  befehlen,  rechts  oder  links  zu  fahren,  sondern 
daß  der  Beklagte,  als  er  mit  dem  Chauffeur  in  einer  Entfernung  von 
lOO — 150  m  der  Radfahrer  ansichtig  wurde,  den  Chauffeur  ermahnen 
mußte,  im  allgemeinen  langsamer  zu  fahren,  und  zwar  di< 
als  er  wußte,  daß  der  Chauffeur  nur  zu  seinem  Interesse  die 
schnelle  Fahrt  ausfuhite.  Infolgedessen  wurde  das  Urteil  des 
geuehts  aufgehoben  und  die  i>achc  nochmals  zur  Prüfung  Uber  die 
Punkt  an  cras  Kammcrgcrirht  zurückverwiesen. 


Verschiedenes. 


Paul   Conström'»     Nautische    Antworttafeln.      In  den 

Räumen  der  Geschäftsstelle  sind  jetzt  auch  diese  nautischen  Tafeln  zum 
Aushang  gelangt.  Dieselben  linden  in  der  Tat  iu  den  beteiligten  Kreisen, 
besonders  auch  in  behördlichen  Kreisen  rechte  Beachtung  und  Aner- 
kennung. Mit  Bezug  auf  diese  Tafeln  entnehmen  wir  mit  gütiger  Er- 
laubnis der  So.  24  der  trefflichen  Zeitschrift  .Die  Yacht"  Jahrgang  III 
die  nachstehenden  Ausführungen:  ,,lm  Verlage  des  in  Scglerkrevsrn 
wohlbekannten  Eigners  der  .Astrid"  sind  .Nautische  Antworttafeln" 
erschienen,  auf  die  wir  unsere  Leser  aufmerksam  machen  mochten, 
da  sie  für  seegehende  Yachten,  Clubhäuscr  etc.  ein  unerläßliches  Inventar- 
strick  bilden:  Denn  wer  hat  all  die  vielen  Zeiten  und  Signale,  deren 
sich  Dampfer  unb  Segler  bedienen,  immer  im  Kopf,  so  daß  er  ihre 
Bedeutung  ohne  weiteres  bestimmen  kann.  Da  hilft  aber  ein  Blick 
auf  Consttcims  Tafeln,  die  sich  leicht  unterbringen  und  Überall  an 
Bord  mitnihrcn  lassen. 

Auf  Grund  eingehenden  Studiums  und  praktischer  Beobachtung 
sind  die  Talein  zusammengestellt,  besonders  für  Seeleute  der  Fischerei 
und  KleinschirTahit  bestimmt,  die  sich  iura  Examen  vorbereiten,  und 
enthalten  alle  Bestimmungen  und  Verordnungen  graphisch  dargestrllt, 
abet  aneh  für  den  Yachl«cglcr  sind  sie  äußerst  wertvoll.  Denn  aus  den 
Tafeln  wird  auch  der  Laie  ersehen,  daß  die  Gesetzgebung  recht  umfang- 
reiche und  vielseitige  Kenntnisse  in  dieser  Beziehung  von  jedem  Berufs 
odrt  Sports  Seemann  fordert,  und  daß  einzelne  Bestimmungen  zu  ihrer 
richtigen  Auslegung  ernstes  Nachdenken  erfordern,  da  sie  leicht  ver- 
schiedenartig aufgefaßt  werden  können. 

Die  erste  Tafel  enthält:  LichtcrfUhrung  und  Nachtsignale.  Zur 
l  rläulerung  ein  Beispiel  Man  trifft  auf  nächtlicher  Segelfahrt  einen 
Dampfer,  als  solcher  kenntlich  an  den  beiden  Positionslaternen  und  der 
weißen  Dampferlalernc.  der  jedoch  am  Mast  Uber  und  unter  der  Dampfer - 
lalcrm-  je  ein  rotes  I.icht  außeidem  noch  fuhrt.  Wenige  Yachteigner 
nur  werden  ohne  weiteres  sagen  können,  was  das  zu  bedeuten  hat,  und 
ein  langwieriges  Suchen  im  Signalbuch  wäre  notwendig,  um  den  Wider- 
streit der  Meinungen,  der  sich  erheben  durfte,  zu  schlichten.  Kin  Blick 
auf  (onstrotns  Tafeln  zeigt  eio  snlches  Schiff  im  Bilde,  darunter  die  Kr- 
kl.irung:  Kabelleger  mit  l'ahit  durch  das  Wassel,  nicht  manövrier  fähig! 
Das  heißt  also  schleunigst  ausweichen. 

|ij<  rweite  Tafel  enthält  :n  gleicher  Weise  die  ragcs.ignale. 
Wiedel  ein  Beispiel.  Man  ti i!l'l  ein  Scgeltahr  zeug,  daß  nach  den  Aus- 
wrii  hchc-timnuingcn  Trierer  a>  hl  aiiswciihri;  müliu-,  l.jes  FaJiry.-ug 
hat  eiren  i  i  ndet  oder  Hall  vingi-lieit-t.  Man  sieht  die  Tafel  an  und 
ü -riet  ein  -,;,|<-he>  Fahrzeug  dort  abgebt  Met.  Aus  dem  Test  unter  .'.er 
Ahbil  '.urg  «sieht  man.  daß  man  e;ri  Fwhcrfahrzeug  vor  sich  bat,  das 
Fanggerät  .ms  hat.    Man  seit  4  also  nicht  in   seine  Naiic  s:>h  begeben 


und  wird  ausweichen,  um  ihm 
in  der  Arbeit  zu  stören. 

Es  war  eine  sehr  langwierige, 
stellen  des  überaus  umfani 


cht  die  Netze  zu  beschädigen  oder  ihn 


.,  schwierige  Arbeit,  das  Zusammen 
gleichen  Materials  auf 
die  Anbringung  im  Steuerhau 


wie  das  mehrfache  Zusammen- 
falten für  den  Taschengebrauch  ermöglicht  wurde,  jedoch  scheint  uns  die 
Aufgabe  in  gIBcklicher  Weise  getost  Daher  ist  es  kein  Wunder,  daß  die 
Nautischen  Antwort-Tafeln  überall  eine  sehr  freundliche  Anerkennung 
fanden  und  die  Einführung  bei  verschiedenen  Navigationsschulen  und 
Reedereien,  sowie  für  Kriegsschiffe  und  an  amtlicher  Stelle  bereits  ge- 
sehenen bezw.  beschlossen  ist. 

lieber  die  Kntstchung  der  Arbeil  schreibt  Herr  Con-tiom  selbst: 
.Es  ist  aus  der  Arbeit,  welche  ich  ursprunglich  als  Scgelyachlbesilzer  für 
meine  Sportskollegen  im  sportlichen  Interesse,  gelegentlich  meiner  Prüfung 
zum  Schiffer  auf  kleiner  Fahrt  begann,  eine  ganz  ausfflhi  liehe  geworden, 
von  der  ich  hoffen  darf,  daß  sie  auch  dem  Bcrufs-Scemann  in  der  Vor* 
bereituug  zu  nautischen  Prüfungen  wie  auch  später  in  der  Praxis  zur 
ständigen  Erinnerung  willkommen  ist."  Das  ist  der  Fall,  und  daher 
können  wir  diese  Tafeln  jedem,  der  Interesse  für  nautische  Dinge  besitzt, 
und  jedem  Yachteigner  nicht  warm  genug  empfehlen.  Der  Preis  der  in 
der  Herstellung  teuren  Tafeln  ist  von  dem  Verlage  mit  ROcksicht  auf 
die  NavigationsschBlcr  und  die  Kleinschiffahrl  auf  je  Mk.  )  /«o  festgesetzt." 

Juolor-Automobll-Klub.  Unter  liesem  Rahmen  hat  sich 
kürzlich  in  London  ein  Automobil-Klub  gegittndet.  der  sieh  lediglich 
mit  derWeiter  Entwicklung  des  leichten  Motorwagens  Deschäftigeo  will. 

Automobil  -  Rennen  um  den  Taunus-Wanderpreis  Die 

Konkuucnz  eibält  offiziell  den  Namen  .Touienfabit  durch 
SUddeutschland  um  den  Taunus-Wanderpreis*  und  beginnt 
am  2$.  August  morgens  in  Frankfurt  a.  M.  Am  Abend  vorher 
werden  schon  die  Wagen  abgenommen.  Die  Fahit  geht  zunächst 
nach  Stuttgart  und  Tiiberg  im  Schwarzwald,  am  zweiten  Tag  von  Triberg 
über  Mülhausen  nach  Straßburg  im  Kls.iß  und  am  diitten  Tag  von  Strau- 
bing Iber  Baden-Baden,  Karlsruhe  nach  Mannheim.  Am  31.  August  ist 
Ruhetag.  Am  1.  September  findet  ein  Schnelligkeitsrennen  in  der  Kbcne 
t-af  der  Strecke  Mannheim— Seckenheim  statt,  am  Nachmittag  des  näm- 
lichen Tages  eine  Bergkonkurrrnr  auf  den  Kiinigsstubl.  Am  Abend  ist 
in  Mannheim  Preisvei teilung.  Zur  Verfügung  stellt  eio  Wanderpreis  im 
Werte  von  ;s  \>:t<  Mk  ,  die  nbrigen  bis  jetzt  verfügbaren  Preise  betragen 
c<  MU.  [tic  Wagen  sind  in  drei  Klassen  eingeteilt.  I. .>—  5  Liter. 
2.  s.l  — K  Lite!  und  j.  S,l  —  lt  Liter  Zyhndciinhall.  Die  Fühlung  dei 
gesinnten  I  nternehrrens,  sowie  die  ilcsrlüitslcitung  hat  der  Frankfurter 
Automobilklub,   von   dem   die   ganze   Sache  angeregt  worden  ist,  ttber- 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzetchnis. 


Aufnahmen : 
William  Braun,  Ingenieur,  Grunewald. 
S.  Flacher,  Vcrlagsbuchbändler,  Berlin. 
Sieomund  Frank,  Rentier,  Charlottenburg. 
Edmund  äiahler,  Kaufmann,  Chemnitz 
Ernat  Hamzarling,  Oberingenieur,  Dresden. 

August  Lehmann.  l»ircktor,  Chemnitz. 

Georg  Marwitz.  K.  S.  Kommerzienrat,  Dreaden. 

Arthur  Otto,  Oberingenieur,  Chemnitz. 

Emet  Poenagen,  approb.  Am,  Berlin. 

Otto  Wendland,  Kaufmann,  Bertin. 

Dr.  med.  Wiese,  prakt.  Arzt,  Kiel.  ( 


Neuanmeldungen  ") 
Adolf  Barthmann,  Kaufmann,  Wilmeradorf. 
Dr.  Paul  Fehde,  Arzt,  Berlin. 
F.  Goldaohmldt,  Privatier.  Leipzig. 
Hana  Kidina,  Fabrikbesitzer,  Kritzmow. 
Lucien  Mannheimer,  Bankier.  Colmar. 
National  Zeitung  G.  nV  b.  H.,  Berlin 
Alfred  Neatlar,  Fabrikbesitzer.  Rosewein. 
Pfeiffer,  Fabrikbesitzer,  Zettlitz. 

Fr.  Wllh,  Sohweiokhardt,  Agtoroobilhändler,  Repr.  v.  Clement.  Bagard 

f.  I  itiim.,  Wien. 
Max  Tornow,  Privatmann,  Zehlendorf. 
Walter  Vogel,  Hotelier.  Leipzig. 
Richard  Wolf,  Rittergutsbesitzer.  Stahna  bei  Starbaeb. 


,Wotorwagenfahrten  des  fl.  f\.  V.  gelegentlich  des  Gesuches 
der  englischen  Journalisten  in  Berlin. 


Dem  Vorstände  des  Vereines  ging  von  Seiner  Durchlaucht 
dem  Fürsten  Hatzfeld,  Herzog  von  Trachcnberg,  folgende! 
Schreiben  zu:  „Im  Namen  des  deutschen  Komitees  für 
den  Empfang  der  englischen  Journalisten  spreche  ich  Ihnen  den 
verbindlichsten  Dank  aus  für  das  freundliche  Entgegenkommen, 
das  Sie  uns  und  unseren  Gasten  erwiesen  haben.  Sie  haben  dem 
ArbcitsausschuU  seine  Bemühungen  dadurch  wesentlich  erleichtert 


und  mit  zu  dem  schönen  Verlauf  der  Veranstaltungen  in  der 
Reichshauptstadt  beigetragen. 

Indem  ich  es  mit  Genugtuung  begrüsse,  Ihnen  den  Dank 
weitergeben  zu  können,  zeichne  ich 

Trachcnberg,  den  21.  Juni  191)7. 

Hochachtungsvoll 
Fürst  Hatzfeld.  Herzog  von  Trachenberge 


Bayerischer  />lotorvvagen.Verein  6.  V. 

Landesvereln  de»  Mitteleuropalachen  Motorwagen-Verein«. 


1.  Vorsitzender:  Herr  K.  H.  h  ngwirth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrieb  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beisitzer:  Herr  Kümmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


3. 


Herr  Kaufmann  Maas  Asam. 

Restaurant  Bauerngirgl,  I.  Stock. 
Jeden  Dienstag. 


/Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Die  tiein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Herr  Dr.  Phul 
Ve.emslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Donnerstags. 


Automobil. Club  Chemnitz  (e.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 

Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  Hohenstcin- 
Ernsttbal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  I>r.  med.  Rothfeld,  Arzt.  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Llicmnitr. 

Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel.  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    KonigstraOe  7. 


Die  4.  ordentliche  Mitgliederversammlung  des  Automobil- 
Club  Chemnitz  fand  am  Mittwoch  den  10.  Juli  statt.  Auf  der  Tagcs- 
oidnung  standen  folgende  Punkte  :  1.  Stiftung  einer  Khrengabe  fttr  die 
Teilnehmer  des  Automobil  Club  Chemnitz  an  der  Herkomerfahrt, 
3.  Delegierlenwahl  zu  den  AusschuBsitzungen  des  Mitteleuropäischen- 
Motorwagenvereins.    J.  Bewilligung  von   Mk.  1«»,-  jährlich  für  die 


Geschäftsstelle.  4.  Veranstaltung  eines  Blumencor«.  verbunden  mit 
Sommerfest    5.  Verschiedene». 

Diejenigen  Mitglieder  des  Automobil-Club  Chemnitz,  welche  noch 
keine  WagenschUder  haben,  können  solche  in  der  Geschäftsstelle  in 
Empfang  nehmen. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Zur  Bekämpfung  der  Staubplage.  Die  zweckdienliche  Wir- 
kungsweise de«  .  W  cslru  m  i  ts"  »t  in  vielen  Fallen  unbestreitbar  fest- 
gestellt. Abgesehen  von  den  Koitcn  war  es  bisher  ein  gewisser  Ohler 
Geruch,  was  von  einer  allgemeinen  Verwendung  de»  Wcstrumits  zurück- 
hielt.  Neuerdings  wird  ein  ahnlicbcx  Fabrikat  \nn  Max  Ku>t  in 
L>üs  seldot  f  unter  dem  Namen  ..Kustomit"  io  den  Handel  gebracht, 
von  welchem  behauptet  wird,  datl  es  billiger  uls  We>trumit  and  absolut 
geruchlos  sei.  Wir  halten  noth  nicht  Gelegenheit,  uns  hiervon  selbst 
zu  tibcrrcugcn,  mochten  aber  bei  der  Wichtigkeit  der  Sache  nicht  ver- 
fehlen, die  Aufmerksamkeit  auch  auf  dieses  neue  Mittel  zu  lenken.  Die 
..Münchener  Allgemeine  Zeitung"  schrieb  in  ihrer  Ausgabe  vom 
••4. -Juni  d.  J.: 

„Automobil-  und  Straßenstaub.  Bei  der  letzten  Hcrkomer- 
Konkurrcnz  hat  der  bavertsche  Automobilklub  unter  Mithilfe  der  Gc- 
seil»'  haft  zur  Bekämpfung  des  Straßenstaubes  eine  sechs  Kilometer  lange 
Strecke  fUr  die  Gcschwiodigkcitsprtlfung  im  Förstern ieder  Park  mit 
einem  slaubbindendcn  Mittel  erfolgreich  besprengen  lassen.  Während 
bei  der  Wettfahrt  um  den  Kaiscrprois  im  Taunus  Westrumit  verwendet 
wurde,  kam  hier  ein  neues  Mittel  in  Gebrauch,  das  nach  dem  Krfindcr 
Uust  „kustomit"  genannt  wird.  Ks  besteht  in  der  Hauptsache  aus 
Chlor-Magnesium-Lauge,  einem  Abfallprodukt  bei  der  Verarbeitung  der 
Kali  Rohsalze.    Im  ganzen  kamen  ca.  Kilogtomm  zu  zweimaliger 

Bc-spiengung  der  Slralte  anf  5  Meter  Breite  am  O.Juni  zur  Anwendung. 
t)er  \  erkehr  auf  der  Straße  wurde  keinen  Augenblick  unterbrochen. 
Diese  war  vorher  in  gutem  Zustand  und  behielt  nach  dem  Besprengen 
ein  schönes  Aussehen  mit  leicht  gelblicher  Färbung.  Von  tlblem  Ge- 
ruch, wie  bei  WesUumit  wai  nichts  za  bemerken,  Bei  der  Ge- 
schwindigkeitsprobe am  B-  Juci  zeigte  es  sich,  datl  auf  der  bebandelten 
Strecke  tatsächlich  keine  Staubbildung  stattfand.  I  -  kann  das  deutlich 
Jii-  -Im  pholographischen  Aufnahmen  ersehen  weid.-n,  wo  außerhalb  der 
Rennstrecke  lUr  jede«  Automobil  eine  graue  hohe  Staubwolke  den 
Hinlergiund  bildet,  während  es  am  Ziel  ohne  solche  eintrifft.  Der 
Vei-u.'h  hat  >o  befriedigt,  daß  sich  dieses  Mittel  besondeis  fDr  Heil- 
stätten und  Luftkurorte  wie  überhaupt  al»  Zusatz  zur  üblichen  Straßen- 
be-ptengung  empfehlen  durfte.  —  Fs  wurden  bei  dem  Rennen 
30 i.OO  Ouadratmeter  besprengt.  Die  Gesamtkosten  ergaben  »ich  dabei 
zu  1.7  f'f,  pro  rjuadtatmetcr.  Ks  steht  aber  zu  ei  warten,  daß  sie  sich 
herabsetzen  lassen,  wenn  durch  Itezug  im  großen,  der  den  Gebrauch  von 
Kesselwagen  für  die  Hahofahrt  erlaubt,  die  Kosten  für  den  Kuckirans. 
Iraosport  der  Gefäße  wegfallen.  In  Städten  mit  Wasser  -  Kanalisation 
lallen  d;c-  Kosten  für  den  Transport  de«  Wa-sets  weg.  mit  dem  das 
Kustomit  gemischt  wird.  Die  Kosten  lassen  sich  vielleicht  anf  1  Ff.  pio 
Quadratmeter  erniedrigen,  sodaß  sie  erheblich  niedriger  als  beiWestmmit 
ausfallen." 

Der  Fiatsieg  In  Italien.  Nach  dem  Sieg  des  von  Nazzaro  ge- 
führten Fiatwagens  im  Kaiscrpieisrenncn.  et  hielt  der  Direktor  der 
Fiatwerke,  Signor  Marchesi.  folgendes  Telegramm:  »Die  sehr  große  und 
viel  begehrte  Auszeichnung,  die  F.  I.  A.  T.  von  Seiner  Majestät  dem 
Deutschen  Kaiset  zuteil  wurde,  bedeutet  eine  große  Ehie  IQr  die 
italienische  Aut 'mobilindusttie  l'nser  Herrscher  ist  hoch  erfreut  über 
den  gmtlartigcn  Sieg.  Fonno  Vaglia,  Minister  des  Königlichen  Hauses 
v-,n  It.ilien."  l»er  F  la  t  .  Sieges  wagen ,  der  unter  Nazzarot  Fühlung 
den  Kaiset  preis  eriang,  ist  augenblicklich  in  Itetlin  in  den  Käuinen  der 
bekannten  Autoroobiltirma  Loeb  «V  Co,  G,  m.  b.  IL.  l'ntcr  den  Lind-ri 
\o  fis.  aufgestellt.  \;ieh  den  phänomenalen  Leistungen  der  Fititwaucn 
in  der  Taiga  Flono  und  im  KaiscipicisicnDcn  ist  ein  so  reges  Interesse 
für  diese  Marke  erwacht,  daß  die  Firma  l.oeb  aus  liefern  Grunde  zur 
Zeit  eine  Mnzialaus>tcüijng  i  on  Fralw.igcti  vei  anstallet      Wie  verlaute!. 


c~h  auch  seht  t 


der 

ald  Si 


■orble 


-  zum 
en.  die 


sollen  die  drei  Kaiscrpreiswa 
Verkauf  gelangen;  es  durftet 
diese  vorzüglichen,  schnellen  Wagen  erwerben. 

Das  diesjährige  „Continental-Handbuch."  Das  Con- 
tinental •  Handbuch  }<r>l  ist  gegenüber  seinen  Vorgängern  wieder 
weiter  vervollständigt  worden  und  IQhit  nicht  weniger  als  ;,oo  neue 
St.idte  und  Ortschaften  mit  den  für  den  Aul  mob. listen  in  Frage 
kommenden  Angaben  auf.  Auch  der  übrige  Inhalt  ist  vervollkommnet, 
sodaß  das  Handbuch  1007  dem  Automobilisten  ein  unenlbehtlichci 
Reisebegleiter  werden  wird.  Iren  Inhalt  des  Handbuches  auf- 
zulllbrcn,  würfe  hier  zu  weit  gehen.  Wir  milchten  jedoch,  um 
Verzögerungen  zu  vermeiden,  erwähnen,  daß  .U»  Handbuch,  wie 
früher,  so  auch  in  diesem  Jahie  von  der  Continental  Compagaie  in 
generöser  Weite  jedem  Automobilisten  und  Motorradfahrer,  der  sieh  als 
solcher  den  Continental- Werken  gegenüber  legitimieren  kann,  gratis  zur 
Vertagung  gestellt  wird,  und  nur  füi  l'oito  und  Kmballagc  der  betrag 
von  5"  l'f.  «hoben  wird,  der  vorher  evtl.  in  Marken  ciniuschickcn  ist. 

l'nter  verschiedenen  Zeugnissen  die  den  Adlerwerken  vorm. 
Heinrich  Kleyer  A.-G.  in  Frankfurt  a.  M..  freiwillig  zugegangen  sind, 
seien  einige  hier  aufgeführt: 

Auto  mobil- Fuhrwesen  Kandclhardt  Aktien-Gesellschaft, 
schreibt  am  25.  S.  t'/>7: 

,.lm  Besitze  Ihres  1  '.echrten  vom  Ii.  d.  M.  teilen  wir  Ihnen  höfl. 
mit.  daß  wir  von  Ihret  Filiale  ein  Chassis  fUr  Geschättswagen  bisher 
noch  nicht  bezogen  haben,  wohl  aber  eine  grüßetc  Anzahl  dri seihen  für 
lirosehkcn,  mit  welchen  wir  in  jeder  Hezieliung  durchaus  zufrieden  sind. 
Da  an  ein  L'roschkeo  l  ha^sis  weit  gl  stiele  Anforderungen,  als  an  ein 
Chassis  llir  Gcschältsuagen.  gesrellt  «erden  müssen,  da  erstcre  viel 
gtüüeren  Absparen  untetwotfen  sind,  sind  wir  der  festen  l.'ebetzi  usjiiog. 
daß  Ihr  F'abrikat  auch  in  dieser  Beziehung  unisomehr  voll  und  ganz 
seinen  Zweck  entsprechen  dürfte  " 

Herr  Postiiirektor  Her  br  ech  tsmeier ,  Bad  Pyrmont  schreibt 
am  J.  (1.  »Q07: 

„Ich  nehme  hierbei  die  Gelegenheit.  Ihnen  —  was  Sie  gewiß 
interessieren  wird  —  mitzuteilen,  daß  ich  am  Motor  meines  Wagens, 
welcher  seit  F.ndc  August  l</>5  aogcsticngt  im  betrieb  ist.  noch  keine 
nennenswerten  Reparaturen  gehabt  habe.  Dei  Wagen  hat  (selbst- 
verständlich abgesehen  von  meinen  sonstigen  Fahrten!  im  vorigen  lletbst 
:ioi  km  nach  SQddeutschland,  Bayern,  I  lsass  Lothringen  etc.  gemacht, 
jetzt  eben  bin  ich  von  einer  Tour  über  MUnchen,  Hreoner,  Tirol.  Venedig. 
Ober-Italien,  Seen,  Mailand,  Schweiz  (Golthaidstraße  von  A110I0  bis 
Gesehenen  wegen  1  -  .1  Schncehr.he  und  Zerstörung  einer  BtUcke  no.  h 
gesperrt)  über  Schaffhauscn— Frankfurt  hierher  nut iickgektbtt  (fast 
351* >  km  Der  Wagen  hat  ttntz  schweter  Belastung  mit  .1  Personen, 
viel  Gepäck,  schwerer  Carosscrie  und  schle-hten  Wegen  bei  sach- 
gemäßer Kehandlung  noch  nicht  versagt." 

Mlchelln-Pneumatik  auf  den  Ausstellungen.  Km  be- 
sonderer Beweis  für  die  Itetiebtheit  und  auch  die  liewährtheit  d>s 
Miclielin  Fabrikats  dat f  datin  erblickt  werden,  daß  dasselbe  noch  vnn 
jeher  bei  allen  größeren  Veranstaltungen  an  eistet  Stelle  aitruti  eften 
war.  Nicht  nur  bei  allen  gtotteu  Automobiltcunen  sind  beispiellose 
Fztolgc  aufzuweisen,  sondern  auch  bei  den  bedeutenderen  Ausstellungen 
ist  dieser  Matke  det  Votsog  gesehenkt  woiden.  d.i  du  weitaus  größte 
Teil  der  Räder  mit  diesen  Reiten  versehen  w.ir.  Wenn  nur  das  letzte 
halbe  Jahr  in  Hettacht  gezogen  wiid,  si  ist  zu  et  wähnen:  l'st  ts.  Brüssel. 
Amsterdam.  Tutin,  Wien,  Zürich  und  d.inn  der  letrte  Salon  in 
St.  Petersburg,  wo  die  Mchirahl  der  K  ider  mit  Miehrlin-I'neumaliks  zu 
betrachten  waren.    Als'.i  Krtulg  auf  krtulg. 


w  Wichtig  für  den  Automobilbau ! 

Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsflhlgkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

Reine  Silberfarbe. 

MetallwerRe  Oberspree  G.  m.  b.  H. 


Telegramm. 


BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

t  Spree nsetall 


Druck  vuii  R.  BULL,  Berlin  N.»'.  7,  üreiitncr.  zj 
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Vieite  ordentliche  Mitjfheier  Versammlung  des  Automobil  Clubi- 

Chcmniti   347 

Mitteilungen  aus  der  Industrie    348 


6ine  Auto-Frühjahrsfahrt  nach  Italien  zu  Isotta  Fraschini. 

Von  AKrcd  Gerber.  Ingenieur. 


Jeder  Automobilbesitzer  hegt  wohl  den  Wunsch,  mit  seinem 
Auto  einmal  eine  Reise  nach  Italien  zu  machen.  So  ging  es  auch 
mir,  zumal  ich  Italien  vorher  noch  nie  besucht  hatte.  Hei  mir 
galt  es.  das  Angenehme  mit  dem  Nützlichen  zu  verbinden,  denn 
die  Fabrik  bot  mir  an.  meinen  Wagen  einer  gründlichen  Revision 
zu  unterziehen,  und  aus  ihrer  .Schuld  entstandene  Fehler  auf  ihre 
Kosten  zu  beheben,  falls  ich  mit  dem  Wagen  selbst  in  die  Fabrik 
Ume.  Mein  Wagen  ist  ein  16732  Isotta  Fraschini  mit  zwei- 
sitziger bequemer  Tourenkarrosserie,  der  auf  guter  ebener  Strnllc 
05  TO  km-Std.  erreicht.  Das  Gewicht  betragt  in  Tourcnausrüstung 
mit  Koffer  und  Kescrvereifen  ohne  Fahrer  1.260  kg. 

Gründonnerstag  morgens  6  L'hr  fuhr  ich  in  Begleitung  eines 
jungen  Mechanikers  von  Karlsruhe  ab.  Meine  Reiseroute  wählte 
ich  durch  Frankreich,  um  das  Alfengebirge  vollständig  zu 
umgehen,  denn  sämtliche  Gebirgspässe  waren  noch  zu  sehr  ver- 
schneit, um  passiert  werden  zu  können.  Rastatt  war  auf  der 
idealen  schnurgeraden  AlitlerstraUe  bald  erreicht,  dann  Offenburg. 
Freihurg  und  .Mühlheim,  über  den  Rhein  nach  Mühlhausen  und 
weiter  an  die  französische  Grenze,  l.a  Chapclle.  Hier  wird  die 
Grcnzkane  für  Frankreich,  die  ich  mir  vom  M.  M.  V.  in  lierlin 
geben  lieft,  mit  dem  Kitigangsstcmpel  von  Frankreich  versehen, 


und  nachdem  der  douanier  uns  sämtliches  Gepäck  halle  auf- 
machen und  die  Karrosserie  ausräumen  lassen,  ohne  etwas  zu 
linden,  konnte  es  weiter  gehen  nach  Beifort  und  über  Hnumc- 
les-Damcs  nach  Besancon,  dem  Ziel  unserer  ersten  Tages-Etnppe. 
Wir  hatten  an  diesem  ersten  Tage  3.50  km  zurückgelegt,  aller- 
dings bei  einem  wunderbaren  Wetter  und  tadelloser  Strallc.  In 
Bcsuncon  stiegen  wir  im  llötel  des  bains  ab,  wo  wir  sehr  gut 
aufgehoben  waren.  Auch  eine  schöne  Garage  gehört  zum  llötel, 
wo  mein  Isotta  friedlich  neben  einem  SO  l'S.  Röchet  Schneider- 
Wagen  ausruhte.  Für  uns  war  die  Tagesarbeit  noch  nicht  voll- 
bracht, denn  wir  hatten  gerade  noch  zuguterletzt  mit  dem  linken 
Hinterradreifen  einen  Nagel  aufgepickt  und  muUtcn  nun  noch 
den  Schlauch  wechseln.  Dann  erst  konnten  wir  uns  stärken  und 
zur  Ruhe  gehen. 

Am  andern  Morgen  K'harfrcitagi  wurde  erst  der  Wagen 
an  seinen  wichtigsten  Teilen  etwas  gereinigt,  sodann  gut  geschmiert 
und  uel  und  Benzin  nachgefüllt.  Das  Benzin  kostet  hier  50  cts., 
dasselbe  wie  in  Deutschland.  Im  8  L'hr  konnten  wir  unsere 
zweite  Tagestour  beginnen,  die  ziemlich  kurz  war,  da  wir  tags 
zuvor  gut  gefahren  waren  und  nur  bis  Lyon  wollten.  Die  Fahrt 
selbst  war  ziemlich  eintönig,  da  die  Gegend  nicht  interessant  ist. 
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Abfahrt  von  Karist  übe. 


In  l.nns  Ic  Saunier  aUcn  wir  zu  Mittag  und.  da  es  Charfrcitag 
war.  gab  es  nur  eine  Kastenkost,  die  gleich  mit  Stocktisch  anfing 
und  nicht  viel  Besseres  folgen  ließ.  Wir  zogen  es  daher  vor, 
lieber  ganz  zu  fasten  und  spater  in  Lyon  das  Versäumte  nach- 
zuholen. L'eher  Boing  erreichten  wir  auch  bald  Lyon  OJOkmt. 
Hier  stiegen  wir  im  Hotel  de  Bordeau  et  du  Pare  ab.  Line 
Garage  war  nicht  heim  Hotel;  aber  die  Auto-garage  de  Pcrrachc. 
nie  Duhamel,  ist  eine  Muster-Garage  in  jeder  Beziehung  und  bietet 
bequem  Platz  für  50  Wagen.  Hier  lieli  ich  den  Wagen  waschen 
und  putzen  für  4  Fr.  und  dann  sahen  wir  uns  Lyon  un. 
Namentlich  der  Besuch  von  Nntre  damc  de  Knurvicres.  einer 
schönen  Kirche,  hoch  auf  dem  Berg  gelegen,  mit  Zahnradbahn 
zu  erreichen,  ist  nicht  zu  versäumen.  Der  Blick  auf  Lyon  herab 
ist  prächtig.  Nun  wurde  der  Wagen  noch  geölt,  eine  alte 
(Ymtinental-Gleilsehutzdccke  am  linken  Vorderrad  abmontiert  und 
ausgewechselt  gegen  eitlen  Michelin-Mantcl,  der  zwar  auch  nicht 
mehr  neu,  aber  noch  sehr  gut  war.  Her  ContiuentalGleitschutz 
war  ca.  .IlHMi  km  gelaufen  und  schien  dem  Platzen  nahe;  deshalb 
vorsichtshalber  lieber  abmontiert.  Nun  noch  Benzin  aufgenommen. 
Koffer  verpackt  und  auf  die  Heise. 

Heute  hatten  wir  uns  wieder  eine  größere  'Pages  -  Klappe 
zugedacht  und  erreichten  unser  Ziel  Brignoles  auch  tadellos. 
Ks  war  Ostersonntag.  prachtiger  Sonnenschein  und  groUariige 
breite  StralJe,  im  .Michelin  •  Führer  mit  Kocht  als  roulante  be- 
zeichnet. Wenn  wir  während  der  vorhergehenden  Tage  fast 
keinen  Autos  begegneten,  hier  sahen  wir  viele;  teils  wurden 
wir  von  starken  Rennwagen  überholt,  teils  sahen  wir  mit 
Mitleid  auf  am  Straßenrand  dickende  Chauffeure  herab.  Ks 
ist  amüsant,  wie  manche  Autler  sich  gegen  das  l'ebcrholtwerden 
sträuben:  so  ging  es  auch  mit  dem  Fahrer  eines  40  PS.-Fiat,  der 
nur  noch  wenig  Benzin  hatte  und  immer  halten  mulite,  um  Druck 
zu  pumpen,  da  er  allein  fuhr:  so  überholten  wir  ihn.  dann  kam 
er  wieder,  und  so  ging  es  hin  und  her  bis  Avignon.  wo  wir 
nach  einem  Hotel  zum  Mittagessen  suchten.  Der  Fiatfahrcr 
gesellte  sich  zu  uns  und  interessierte  sich  sehr  für  unseren  kleinen 
schnellen  Wagen,  liier  verliclkn  wir  das  Khünetal  und  steuerten 
gegen  Aix  und  Brignoles.  In  einem  kleinen  Ort  unterwegs  waren  wir 
gezwungen,  Benzin  aufzunehmen,  da  mein  Behälter  nur  für  3iK>  km 
Benzin  fallt.  Das  Ocrtchcn  hatte  schon  ganz  italienischen 
Charakter  und  so  dachte  der  Benzinverkäiifer  auch,  er  nuiUte  mir 
einen  italienischen  Preis  für  das  Benzin  abverlangen.    Da  ich  das 


Benzin  leider  schon  hatte  einfüllen  lassen,  so  war  nichts  mehr 
zu  tun  als  zu  zahlen:  nur  war  ich  für  die  Zukunft  gewitzigt. 
Ich  hatte  nämlich  KO  cts.  für  das  Liter  bezahlt.  Zur  Abwechslung 
waren  wir  wieder  einmal  in  einen  Naget  gefahren  und  muQten 
den  rechten  Vorderradschlauch  auswechseln.  Dies  war  schnell 
geschehen  und  wir  erreichten  ohne  grolle  Mühe  Brignoles  und 
hatten  somit  an  diesem  Tage  km  zurückgelegt.  Hier  über- 
nachteten wir  im  Hötcl  Fahre  de  l'ift'ard  mit  guter  Gangs.  Bei 
der  Prüfung  des  Wagens  merkte  ich  mit  Schrecken.  daU  die 
Wasserpumpe  nicht  arbeitete,  ich  hatte  schon  vorher  Verdacht, 
aber  bei  vollständig  gefülltem  Kühler  ist  es  schlecht  zu  sehen, 
oli  die  Pumpe  wirklich  arbeitet  oder  nicht.  Krst  als  wir  etwas 
Wasser  abheilen,  sah  man,  daU  bei  arbeitendem  Motor  kein 
Wasser  aus  dem  oberen  Hohr  in  den  Kühler  austrat.  Da  WM 
nun  nichts  zu  machen  und  wir  mußten  eben  ohne  Pumpe  unsern 
Weg  fortsetzen.  Meine  Befürchtung  vor  der  \2  km  langen 
betrachtlichen  .  Steigung,  dem  Ksterel  vor  Cannes,  war  über- 
flüssig, denn  wir  nahmen  sie  ohne  jeden  Zwischenfall  und  unser 
Wasser  war  nicht  wärmer  als  normal.  Allerdings  sahen  wir  sehr 
darauf.  daß  die  Kolben  immer  gut  geschmiert  wurden.  Ks  bleibt 
aber  doch  ein  Wunder,  daß  das  Wasser  hei  der  gewaltigen 
Steigung  und  der  heiUen  Temperatur  der  Luft  nicht  zum  Kuchen 
kam.  Jetzt  geht  es  ebenso  1J  km  sehr  steil  ahwärts,  bis  wir 
nach  Cannes  kommen.  Es  heißt  grolle  Vorsicht  bei  dieser  Tal- 
fahrt, denn  es  kommen  einem  manche  Wagen  in  toller  Fahrt 
entgegen,  und  wurden  auch  wir  beim  zufälligen  Zusammentreffen 
in  einer  Kurve,  die  auch  noch  nach  Außen  abfiel,  in  die  Nähe 
einer  Wand  gedrückt:  da  heißt  es  kaltblütig  sein  und  den  Kopf 
und  die  Steuerung  nicht  verlieren,  sonst  könnte  man  über  Jie 
Mauer  in  einen  Abgrund  geworfen  werden.  Prächtig  ist  die 
Fahrt,  da  man  weithin  sehen  kann;  an  einigen  Punkten  erspäht 
man  nun  das  Meer. 

In  Cannes  machten  wir  Mittagsrast  auf  einer  Hötcl- 
terrassc  mit  Blick  auf  das  Meer.  Wir  wollten  unseren 
Wagen  im  Auge  behalten  und  so  war  er  der  Sunncnglul  doch 
etwas  zu  sehr  ausgesetzt,  spärlich  beschattet  von  einer  Palme. 
Bald  hatten  wir  die  Folgen  hiervon  zu  tragen  und  konnten  einen 
Pneumatik  wechseln,  da  er  diese  Hitze  nicht  vertragen  hatte.  Im 
Laufe  des  Nachmittags  setzen  wir  unseren  Weg  fort  in  Form 
einer  Spazierfahrt  nach  Nizza.  Diese  35  km  waren  bald  erledigt 
und  wir  fuhren  über  die  Promenade  des  Anglais  zur  Garage 
Moto-Car,  eine  sehr  geräumige  Garage  für  50  Wagen.    Auch  hier 
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war  die  praktische  Hinrichtung  vorgesehen,  daß  man  den  Wagen 
waschen  lassen  konnte.  Morgens  stand  mein  Isotta  blank  geputzt 
da,  der  Preis  von  .V50  fr.  ist  sicher  nicht  unbescheiden  für  diese 
Arbeit.    Ich  wohnte  nebenan  in  der  Pension  Tarelli  ganz  famos. 

Am  nächsten  Tage  wollte  ich  mir  Monte-Carlo  ansehen  und 
ich  entschloU  mich  dazu  die  Trambahn  zu  benutzen  und  meinen 
Wagen  stehen  zu  lassen,  nicht  weil  ihn  die  135  km  des  vorher- 
gehenden Tages  etwa  zu  sehr  angestrengt  hatten,  sondern  weil 
ich  stets  selbst  lenke,  und  auf  diese  Art  nicht  so  viel  von  der 
Gegend  hätte  sehen  können,  wie  ich  wollte.  Zudem  ist  gerade 
diese  Strecke  von  Nizza  nach  Monaco  ziemlich  gefahrlich  zu 
befahren,  also  darf  man  den  Blick  nicht  bewundernd  in  die  Feme 
schweifen  lassen.  Hier  konnte  ich  übrigens  die  Bemerkung 
machen.  daß  der  Staub,  der  immer  den  Autos  zugeschoben  wird, 
zum  sehr  großen  Teil  von  der  Trambahn  herrührt,  die  auf  der 
LandstraUe  fährt.  Als  wir  nach  Monte-Carlo  kamen,  sahen  wir 
nach  unserer  Tramhahnfahrt  wie  Müller  aus  und  mußten  uns 
erst  gründlich  reinigen,  damit  wir  in  die  .Spielsale  eingelassen 
wurden.  Will  man  hier  keine  Unannehmlichkeiten  erleben,  da 
man  sich  über  seine  Person  ausweisen  muß.  so  ist  es  das  Beste, 
man  nimmt  von  der  Heimat  einen  Reisepaß  mit,  denn  nur  ein 
Paß  mit  Namensunterschrift  und  Personalbeschreibung  gilt  als 
wirklicher  Ausweis;  auch  auf  der  Post  kann  derselbe  von  großem 
Nutzen  sein,  wenn  man  irgend  etwas  von  Hause  postlagernd 
bekommt  oder  sich  Geld  schicken  läßt. 

In  Monte  -  Carlo  besuchte  ich  auch  die  Motorboot  -  Aus- 
stellung, die  gerade  eröffnet  wurde  und  sehr  interessant  war. 
obwohl  noch  verschiedene  angemeldete  Boote  fehlten.  Arn 
Abend  ging  es  wieder  nach  Nizza  zurück.  Unseren  Wagen 
hatten  wir  schon  am  Vormittag  reisefertig  gemacht,  so  daß 
nur  noch  das  Gepäck  verstaut  werden  mußte,  dann  sollte 
es  auf  dem  schönsten  Teil  unserer  Tour  weiter  gehen.  Bisher 
hatten  wir  von  Karlsruhe  her  stets  das  prachtvollste  Wetter,  aber 
nun  sollte  es  gründlich  anders  werden.  Am  frühen  Morgen,  es 
war  der  3.  April,  rieselte  ein  feiner  Hegen  hernieder.  Wir  fuhren 
in  gedrückter  Stimmung  die  15  km  Steigung  zur  Turbie  hinauf. 
Diese  schöne  Straße,  Corniche  genannt,  ist  eine  der  schönsten, 
die  es  gibt,  aber  heute  war  die  ganze  Aussicht  nur  Nebel.  Noch 
war  die  Straße  gut,  der  feine  Regen  hatte  sie  noch  nicht  schlüpfrig 
gemacht  und  ich  konnte  die  15  km,  die  bei  dem  letzten  Rennen 
die  00  PS. -Mercedes  in   14  Minuten  etwa  gefahren  hatten,  in 
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2h  Minuten  fahren.  Immer  noch  mit  defekter  Pumpe.  Abwärts 
nach  Mentone  ging  es  vorsichtiger,  da  der  Regen  nun  schon 
ungenierter  wurde  und  es  ganz  gehörig  goß.  Der  Weg  ist  sehr 
kurvenreich  und  auch  hier  heißt  es  aufpassen  auf  entgegen- 
kommende Autos.  Es  ist  nämlich  merkwürdig,  wie  schlecht  man 
die  Signale  in  den  Bergen  hört.  Ganz  plötzlich  findet  man  sich 
an  einer  Kurve  einem  Auto  gegenüber. 

Mentone  war  glücklich  erreicht  und,  da  hier  die  fran- 
zösische Grenze  ist,  so  muß  man  hier  seine  Grenzkarte  mit  dem 
französischen  Ausgangsstempel  versehen  lassen,  um  sie  dann 
sogleich  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen  -  Verein  ein- 
zusenden ,  der  sie  zur  Entlastung  der  von  ihm  garantierten 
Zollgebühren  benötigt.  Einen  Kilometer  weiter  sind  wir  in 
Ventimiglia,  dem  italienischen  Zollamt.  Hier  wird  die  Grenzkarte 
für  Italien,  die  mir  ebenfalls  der  M.  M.-V.  besorgte,  hervorgeholt 
und  mein  Eingang  nach  Italien  gestempelt,  nachdem  ich  noch 
angegeben,  wie  viel  Benzin  ich  noch  im  Behälter  hatte;  denn  das 
muß  verzollt  werden.  Der  Beamte  war  übrigens  sehr  anständig, 
er  glaubte  mir.  daß  ich  nichts  Verzollbares  hatte  und  ließ  mich 
dann  ohne  Oeffnung  der  Koffer  in  sein  Land  einfahren.  Nun 
waren  wir  ja  glücklich  in  dem  ersehnten  Italien,  aber  wenn  ich 
offen  sein  soll,  zieht  es  mich  jetzt  nicht  mehr  so  stark  dorthin. 

Der  Regen  wollte  nicht  nachlassen,  sondern  strömte  im 
Gegenteil  immer  stärker  herab,  dazu  ein  Sturm,  dem  man  stellen- 
weise ganz  schutzlos  preisgegeben  ist,  da  die  Straße  oft  dicht  am 
Meer  vorbeiführt.  Nun  kommt  aber  das  Schönste.  Zwischen 
Mentone  und  Genua,  unserem  Ziele,  sind  12  Bahnübergänge,  die 
fast  stets  geschlossen  sind.  Auf  dieser  Bahnstrecke  werden 
nämlich  die  Bahnwärter,  d.  h.  Bahnwärterinnen,  denn  es  sind 
Weiber,  nicht  durch  Signale  auf  den  herannahenden  Zug  auf- 
merksam gemacht,  sondern  wenn  der  Zug  fahrplanmäßig  fällig 
ist,  müssen  sie  die  Schranken  schließen  und  dürfen  erst  öffnen, 
wenn  der  Zug  vorbei  ist:  auch  wenn  er  eine  Stunde  Verspätung 
haben  sollte.  Manchmal  gelingt  es  mit  einem  Trinkgeld,  ihr  edles 
Herz  zu  rühren,  uns  die  Schranken  zu  öffnen,  nachdem  sie  einen 
Jungen  nach  der  Seite  geschickt,  woher  der  Zug  kommen  soll, 
der  dann  ein  Zeichen  gibt,  ob  der  Zug  kommt  oder  nicht. 
Gefährlich  ist  die  tleschichte  noch  obendrein,  denn  manchmal  ist 
direkt  daneben  ein  Tunnel  mit  Kurve,  so  daß  der  Zug  verdeckt 
wird.  Auf  alle  Kalle  sind  diese  52  l'ehcrgängc  eine  Marter  für 
jeden  Kahrer.  Wir  waren  herzlich  froh,  als  wir  sie  hinter  uns 
hatten;  jedoch  kamen  wir  sogar  nur  bis  Savona  ldökm  von 
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Nizza,  wo  ich  mich  entschloß,  zu  übernachten,  denn  der  Regen 
war  wolkenbruchartig  und  hurte  nicht  auf.  Im  Hotel  de  Rome 
waren  wir  gut  untergebracht,  auch  für  den  Isotta  war  eine  Garage 
im  Hotel,  allerdings  nur  einschläfrig,  aber  mehr  brauchte  er  ja 
nicht.  Man  kann  sich  ungefähr  ein  Bild  machen,  wie  der  Wagen 
aussah.  Wir  hatten  keine  Lust,  nach  dieser  feuchten  Fahrt  noch 
weiter  mit  Wasser  zu  panschen,  und  so  ließen  wir  ihn.  wie  er 
war.  Unser  Erstaunen  war  aber  groß,  als  am  anderen  Morgen 
der  Hausbursche  des  Hötels  ohne  irgend  einen  riefen!  den  Wagen 
in  tadellosen  Zustand  versetzt  hatte,  sogar  das  Messing  war 
überall  blank  gepulzt.  Ein  gutes  Trinkgeld  belohnte  ihn.  Schade 
für  den  schön  geputzten  Wagen,  .lachte  ich,  als  wir  am  andern 
Morgen  aufbrachen  und  es  wieder  regnete.  Wir  Hellen  uns  ver- 
leiten, meine  vorgeschriebene  Roule  über  Genua  zu  verlassen  und 
den  Weg  über  Acqui,  Ale.xandri.i,  Mortnra  zu  nehmen.  Zunächst 
hatten  wir  einen  gehörigen  Berg  zu  überwinden,  und  kamen  wir 
bei  einem  Kort  in  einen  Schneesturm,  dann  ging  es  auf  mittel- 
mäßiger Straße  stark  hergab,  und  auf  einmal  standen  wir  vor 
einem  Fiuß,  durch  welchen  die  Straße  hltidureliführle,  für  die 
Kußgänger  war  eine  Brücke.  Da  der  Fluß  ziemlich  breit  und 
reißend  war,  wäre  es  mindestens  leichtsinnig  gewesen,  einfach 
durchzufahren.  Ich  hielt  es  für  angebrachter.  Zu  halten,  mein 
Begleiter  mußte  eine  Stange  holen  und  die  Tiefe  auskundschaften. 
Wir  maßen  stellenweise  50  cm:  das  konnte  gerade  noch  gehen, 
ohne  daß  der  Magnet  Wasser  bekam.  Dann  gab  ich  dem  Wagen 
einen  Anlauf  und  flott  girigs  durch  die  Wellen  wie  ein  Mntor- 
hnot.     Wir  hatten  glücklich  auch  dieses  Hindernis  überwunden. 

Nun  aber  begannen  die  Straßen  derartig  schlecht  zu  werden, 
daß  ich  nicht  zu  holten  wagte,  Mailand  zu  erreichen,  falls  es  so  welter 
ging.  Die  Straßen  waren  in  ihrer  ganzen  Breite.  d.h.  wenn  man 
überhaupt  von  Breite  reden  darf,  da  sie  so  schmal  sind,  daß  zwei 
Wagen  sich  kaum  ausweichen  können  .  geschottert  und  von 
tiefen  schmalen  Furchen  durchzogen,  dazu  noch  aufgeweicht  vom 
vielen  Regen.  Mein  Herz,  was  willst  du  noch  mehr?  Die  Haupt- 
sache war.  das  Steuer  fest  zu  halten  und  die  Furchen  Zu  meiden: 
immer  wieder  wurden  die  Räder  in  die  Furchen  gerissen.  Es  war 
eine  schreckliche  Fahrt.  Als  wir  nach  Mortara  kamen,  bedurften 
wir  einer  Stärkung.  Wir  hielten  vor  der  ersten  hesten  Ostcria 
und  hatten  das  Gluck,  ein  wundcrricttcs  Wirtstöchterlcin  anzu- 
treffen. Leider  konnten  wir  nicht  mit  ihr  reden,  denn  wir  können 
kein  Italienisch,  sie  weder  deutsch,  französisch  noch  englisch,  also 
konnten  nur  unsere  Augen  sprechen,  und  ich  bin  sicher,  die 
Sprache  ist  international.  Wir  tranken  famosen  Asti  und  dann 
konnte  es  wieder  auf  die  BuÜI'ahrl  weiter  gehen.  Ich  fuhr  nun 
nach  l'avia,  weil  ich  dachte,  die  Haupt  Verbindung  zwischen  l'avia 
und  Mailand  müßte  doch  besser  sein,  aber  ich  hatte  mich  geirrt: 
ich  machte  auch  noch  diesen  .55  km  langen  Umweg  auf  Schotter. 
Endlich  kamen  wir  aber  doch  in  Mailand  .in.  aber  es  war  '-II  Uhr 
geworden.  Wir  hatten  2<IO  km  über  Schotter  gemacht,  das  genügte 
uns.  Da  ich  etwas  zu  wenig  Carbid  in  meine  Laternen  lullte, 
so  gingen  dieselben  in  Mailand  aus.  die  Polizei  stellte  uns.  und 
nur  durch  Vermittelnng  eines  Deutschen,  der  zufällig  Zeuge  war, 
ließ  man  uns  los.  Ich  wollte  die  Kerzenl.itenien  anzünden,  aber 
das  Wasser  stand  sogar  auf  den  Kerzen  und  erst  nach  Abhauen 
eines  Stückes  Kerze  brannten  sie.  Dann  setzten  wir  einen  Burschen 
auf  das  Auto  und  um  I  I  Uhr  fuhren  wir  in  die  F,t:->rik  Isotta 
Fraschini  ein.  Die  Vorderrad  I  honimatiks  hiii.-.cn  in  Fetzer.  herum, 
sogar  die  Leinwand  war  noch  stark  angefahren,  sie  svid  nicht 
mehr  zu  reparieren.  Der  Portier  der  Fabrik  wt;Ue  sjarweh:.  was 
die  spater.  Eindringlinge  wn||te-i,    und    mutltu  erst   ein  deutscher 


Arbeiter  der  Nachtschicht  geholt  werden,  der  ihm  unseren  Wunsch 
mitteilte.  Dann  konnten  wir  in  unser  Hötcl  fahren,  um  uns  von 
dieser  anstrengenden  Fahrt  zu  erholen. 

Am  andern  Morgen  ging  es  gleich  wieder  in  die  Fabrik,  um 
mit  Herrn  Direktor  Isotta  über  die  nötige  Reparatur  Zu  sprechen. 
Die  Karrosserie  war  abgenommen  und  alles,  was  leicht  vom  Wagen 
zu  trennen  Ist,  wie  Laternen.  Huppe  etc.  wurde  im  Magazin  unter- 
gebracht. Leider  war  in  der  Nacht  bereits  meine  Uhr  aus  dem 
Gehäuse  gestohlen  worden.  Ich  hatte  nicht  daran  gedacht,  daß  wir 
jn  Italien  waren,  denn  hier  wird  alles  gestohlen,  was  nicht  ganz  fest 
angemacht  ist.  Bei  der  vorzüglichen  Organisation  der  Fabrik 
ging  die  Reparatur  schnell  von  stalten.  Ein  Meister  mit  vier 
Arbeitern  demontierten  meinen  Wagen,  sahen  Alles  gründlich  nach 
und  beseitigten  alle  Mängel,  die  sich  im  l-aufc  eines  Jahres  bei 
jedem  Wagen  einstellen;  obwohl  man  viele  Chauffeure  trifft,  die 
sagen:  ,!ch  habe  meinen  Wagen  schon  ein  Jahr  und  noch  gar- 
nichts  daran  gehabt.-  Ich  behaupte,  diese  Uute  haben  ein  weites 
Gewissen  oder  es  ist  eben  doch  etwas  an  dem  Wagen  und  sie 
wissen  es  nicht!  Wir  kamen  Freitag  Nacht  an,  und  Donnerstag, 
den  II.  April  nachmittags  .*  Uhr  konnte  ich  mich  wieder  auf  die 
Heimreise  machen,  nachdem  noch  eine  gründliche  Probefahrt  am 
Vormittag  unternommen  wurde  und  zwei  neue  Michelin- Vorderrad- 
mänlel  aufgezogen  worden  waren.  Da  diese  Abreise  früher  war, 
als  ich  annahm,  so  war  meine  Grenzkarte  für  die  Schweiz  noch 
nicht  angekommen.  Ich  ging  zum  Italienischen  Touring Club,  sagte 
ihm  das  und  bat  ihn.  mir  ein  Triplyque  zu  geben.  Man  ver- 
sicherte mir,  daß  ich  das  absolut  nicht  brauchte,  wenn  ich  mir 
durchreisen  wollte.  Nach  langem  Streiten  glaubte  ich  ihm  und 
reiste  ohne  Grenzkarle  ah.  Wie  es  mir  ergangen,  wird  mau 
später  sehen.  Man  keilte  mich  noch,  Mitglied  zu  werden,  das 
schien  dem  Herrn  die  Hauptsache,  und  ich  wurde  es  auch. 

Vergnügt,  daß  wir  unseren  Wagen  so  bald  bekommen  hatten, 
ging  es  hinaus  aus  Mailand  gegen  Conto  zu.  Ich  mußte  diesen  kürzeren 
Weg  über  den  Gotthard  wählen,  weil  ich  in  drei  Tagen  zu  Hause 
sein  wollte,  die  Ferien  meines  jungen  Begleiters  waren  zu  Ende. 
In  (  omo  mußten  wir  Benzin  aufnehmen.  Der  betreflcnde  Händler 
verlangte  '>ti  cts.  Als  ich  sagte,  ich  gehe  nicht  mehr  als  SO  cts., 
da  das  der  Preis  in  Italien  sei,  antwortete  er  mir,  der  l'reis  hatte 
aufgeschlagen.  Ich  sagte:  .nun.  dann  behalten  Sie  es."  und  tat. 
als  wenn  ich  noch  genug  im  Behälter  hätte.  Auf  einmal  kam  er 
wieder,  —  wir  tranken  gemütlich  Bier  vor  einem  Hotel,  —  und  sagte, 
es  hätte  wieder  abgeschlagen  und  er  könne  uns  das  Benzin  zu 
70  cts.  geben.  Ich  prüfte  es.  fand  es  gut  und  nahm  40  Liter. 
Bald  waren  wir  an  der  nahen  Grenze  Chiassn.  wo  das  italienische 
und  schweizerische  Zollamt  nahe  bei  einander  liegen.  Bei  dem 
italienischen  ließ  ich  meine  Grenzkarte  abstempeln,  aher  leider 
setzte  der  Beamte  den  Austrittsstcmpel  auf  die  Seite  für  provi- 
sorischen Austritt  und  nicht  für  einen  definitiven.  Ich  achtete 
nicht  so  genau  darauf  und  ahnte  nicht,  welche  Folgen  dieser 
scheinbar  kleine  Fehler  haben  sollte.  Der  Verein  schickte  mir 
diese  fehlerhafte  Grenzkarte  zurück  mit  dem  Vermerk,  daß  ich 
f.OO  fr.  Zoll  zu  zahlen  hätte  oder  noch  einmal  die  italienische 
Grenze  überschreiten  müßte,  den  Eintritt  provisorisch  stempeln 
lassen  und  dann  umkehren  und  den  Austritt  def  initiv  bescheinigen 
zu  lassen!  Das  war  eine  angenehme  Aussicht;  gottlob  habe  ich 
drei  Monate  Bedenkzeit  für  diese  Reise  und  so  dachte  ich  die 
Zwischenzeit  auszunützen,  um  zu  versuchen,  oh  der  italienische 
Touring  Uub  die  Sache  nicht  vermitteln  konnte, 

Leider  bin  ich  noch  ohne  ;e.le  Antwort.  Heim  Ueher- 
sclireileil    der  Schweizer  Grenze    sollte   es   mir   nicht  viel  besser 
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gehen.  Man  «igte  mir  auf  gutes  Schweizer-Deutsch,  daß  ich  ent- 
weder eine  Grenzkarte  haben  oder  480  fr.  hinterlegen  mußte,  ob- 
wohl mir  beim  Touring-Club  in  Mailand  s.  Zt.  das  Gegenteil 
gesagt  wurde.  Ich  wollte  in  deutschen  Banknoten  zahlen,  aber 
der  Beamte  sagte,  ich  müsse  in  Kranken  zahlen  und  solle  nur 
zusehen,  wo  ich  gewechselt  bekäme.  Die  Bankhäuser  waren 
schon  geschlossen.  Ein  Hotelier  ließ  sich  endlich  zum  Wechseln 
bewegen,  aber  er  behielt  ca.  20  fr.  für  diese  Arbeit.  Der  Wagen 
wurde  genau  gewogen  und  dann  das  Gewicht  für  Reservc- 
pneumatiks,  Koffer  und  Werkzeuge  zu  einem  niederen  Zollsatz 
angerechnet,  so  daß  4«0  Tr.  herauskamen.  Dann  konnte  es 
weiter  gehen  über  Lugano  nach  Bcllinzona  auf  steil  abfallender 
kurvenreicher  Straße.  Von  ganz  oben  sahen  wir  Jie  Lichter  von 
Lugano  und  Bcllinzona  wie  ein  Spiegelbild  liegen.  In  Lugano 
warnte  man  una  vor  Bcfahrung  dieses  Berges  hei  Nacht,  da  vor 
kurzer  Zeit  ein  Auto  sogar  bei  Tage  dort  verunglückt  sei,  aber 
mit  der  nötigen  Vorsicht  geht  alles.  Von  Mailand  bis  hierher 
sind  es  106  km.  In  Rcllinzona  waren  wir  im  Heitel  Schwcizcrhof 
vorzüglich  untergebracht.  Die  Garage  liegt  etwas  weit  vom  Hotel 
ab,  ist  aber  ganz  geräumig.  Das  Benzin  fängt  liier  wieder  an, 
einen  vernünftigen  Preis  zu  bekommen:  50  cts.  Vor  der  Garage 
mußten  wir  ziemlich  lange  warten,  bis  wir  den  Kutscher,  der 
darin  schlief,  aufweckten  und  er  unter  unzähligen  Sakramenlos 
öffnete.  Am  andern  Morgen  ging  es  ziemlich  früh  auf  die  Tour: 
wir  wollten  bis  Luzem,  wenn  das  Verluden  glatt  ging,  aber  es 
ging  eben  nicht  glatt.  Wir  fangen  nun  an  ordentlich  zu  klettern, 
und  waren  wir  in  Bcllinzona  24S  m  über  dem  Meer,  so  sind  wir 
in  Airola,  das  5?  km  von  Bellinzona  entfernt  liegt,  bereits  1 2 (XI  m 
hoch.  Der  Wagen  nahm  die  Steigungen  prächtig  und  überholt 
man  den  Expreßzug  leicht,  der  in  großen  Kehren  mit  mächtigen 
Maschinen  hinaufschnauft.  Wir  wollten  den  Waget»  gleich  verladen, 
damit  er  durch  den  Gotthardtunnel  transportiert  würde,  aber  der 
Stationschef  erklärte  uns,  keinen  Wagen  zum  Verladen  zu  haben 
und  auch  vor  48  Stunden  einen  solchen  nicht  beschaffen  zu 
brauchen.  Also  wieder  eine  Ueberraschung.  Wir  hätten  schon 
2  Tage  vorher  tclcgraphisch  einen  Wagen  bei  ihm  bestellen  sollen. 
Ich  ließ  mir  aber  die  Laune  nicht  verderben  und  fragte  ihn.  wo 
man  hier  gut  zu  Mittag  speise.  Zufällig  war  an  der  Bahn  ein 
Hotelier,  der  uns  gleich  mit  in  sein  Hotel  nahm.  Den  Wagen 
ließ  ich  einfach  stehen.  Als  wir  erfuhren,  daß  der  Bruder  des 
Hoteliers  Bürgermeister  von  Airolo  ist.  so  baten  wir  ihn,  doch  für 
uns  ein  paar  gute  Worte  bei  dem  Stationsvorsteher  einlegen  zu 
wollen.  Dies  tat  er  auch  und,  als  wir  vom  Essen  kamen,  hatte 
er  bereits  einen  Wagen  eines  eben  einlaufenden  Güterzuges  heraus- 
nehmen lassen  und  wir  konnten  den  Jsotta  sogleich  verladen. 
Mit  mächtigen  Keilen.  3  Stück  unter  jedes  Rad,  wurde  er  fest- 
genagelt, dann  noch  mit  einem  1  Zoll  starken  Seil  durch  die 
Speichen  angebunden.  Da  ich  auch  noch  die  Bremse  angezogen, 
so  konnte  er  sicher  nicht  durchbrennen.  Ich  hielt  es  für  über- 
flüssig, meinen  1-ick  vcrkrat/.en  zu  lassen,  aber  es  half  nichts, 
so  war  es  Vorschrift.  Ursprünglich  wollte  ich  den  Wagen  nur 
durch  den  Tunnel  aufgeben,  aber  man  versicherte  mir.  daß  auf 
der  Nordseitc  des  Tunnels  in  Göschenen  noch  zu  viel  Schnee  sei 
und  ich  solle  ihn  besser  bis  Krstl'eld  aufgehen.  Dies  tat  ich.  Cm 
2  Uhr  konnte  ich  meinen  Wagen  fortfahren  und  Im  Tunnel  ver- 
schwinden sehen.  Wir  selbst  konnten  nun  wieder  nicht  vor  4  Uhr 
20  Min.  f;ihren,  und  auch  dieser  Zug  war  eine  Geduldsprobe,  denn 
in  Güschcncn  hatten  wir  gleich  wieder  4t)  Minuten  Aufenthall. 
So  kamen  wir  endlich  um  «i'/iUhr  in  Krstfcld  an  und  sahen  zu 
unserem  Vergnügen    bereits   den  Wagen   an   der   Kampe.  Wir 


machten  ihn  los  und  luden  ihn  aus  bei  einem  schauderhaften 
Föhnwind,  der  mir  durch  Mantel  und  Lederanzug  bis  auf  die 
Knochen  ging.  Bis  Luzern  wollte  ich  heute  nicht  mehr,  denn  die 
schöne  Fahrt  wollte  ich  doch  bei  Tag  machen,  so  blieben  wir  in 
Altdorf  im  schwarzen  Löwen,  wo  es  wiederum  sehr  gemütlich 
war.  Den  Abend  brachten  wir  in  einem  kleinen  Bierstübl  in 
fideler  Gesellschuft  und  bei  ganz  vorzüglichem  Münchner  Bier  zu. 
Kur  den  nächsten  Tag  hatte  ich  als  Ziel  Waldkirch  bei  Freiburg 
i.  Baden  im  Auge,  das  wir  auch  erreichten.  Die  Fahrt  auf  der 
Axenstraße  ist  wundervoll,  und  weiter  immerwährend  an  den 
Ufern  des  Vierwaldslättersees  entlang  bis  Luzern.  Leider  waren 
die  höheren  Berge  in  Nebel  gehüllt.  In  Luzern  im  Hotel 
St.  Gotthard  nahmen  wir  ein  feines,  aber  etwas  teures  Frühstück 
ein,  dann  verfehlten  wir  den  richtigen  Weg  und  mußten  nach 
einem  Umweg  von  20  km  wieder  zurück  bis  fast  nach  Luzern. 
Nun  ging  es  aber  in  scharfem  Tempo  nach  Ölten,  hier  einen 
gehörigen  Berg  hinauf.  Die  Straße  war  mit  einer  dicken  nassen 
Lehmkrnste  bedeckt,  so  daß  der  Wagen  tüchtig  rutschte.  Nach- 
mittags kamen  wir  nach  Basel.  Die  Durchfahrt  ist  ziemlich 
schwierig  zu  linden,  und  als  wir  an  dem  schweizerischen  Zollamt 
auf  der  Kreiburgcrstraßc  ankamen  und  ich  die  hinterlegten  4S0  Fr. 
holen  wollte,  sagte  mir  der  betreffende  Zollbeamte,  es  täte  ihm 
sehr  leid,  aber  er  hätte  nicht  so  viel  in  der  Kasse  und  wollte 
mich  wieder  nach  Basel  und  über  den  Rhein  zurückschicken.  Ich 
sollte  über  St.  Louis  fahren,  das  wäre  ein  Hauptzollami  und  die 
hätten  das  Geld  immer  in  der  Kasse.  Ich  erklärte  ihm,  daß  mir 
das  zu  viel  Zeit  wegnähme,  er  solle  einen  andern  Ausweg  linden. 
Es  fiel  ihm  plötzlich  ein.  daß  ich  auch  auf  dem  Zollbureau  des 
badischen  Bahnhofes  das  Geld  bekommen  könnte,  das  war  nicht 
so  weit.  Ich  fuhr  also  zurück  zum  badischen  Bahnhof  und  konnte 
nach  längerer  Auseinandersetzung  den  Beamten  bewegen  das  Geld 
herauszurücken,  aber  nur  Geduld!  Lange  mußte  ich  warten, 
dann  wurde  irgend  ein  Bahnbedienstetcr  geholt,  der  bekam  das 
Geld  in  einer  Schachtel  mit,  er  wurde  auf  das  Auto  gesetzt  und 
nun  gings  wieder  zur  Grenze.  Hier  durfte  er  mir  erst  das  Geld 
aushändigen,  nachdem  er  die  l'lombc  abgenommen  hatte,  die  das 
Auto  in  Chiasso  angehängt  erhalten,  und  ich  sicher  Uber  die 
Grenze  war.  Als  nun  auch  noch  die  badische  Grenzstation  über- 
schritten war  und  der  Oherzollhcamtc  sich  mit  Vorzeigen  der 
Steuerkarte  begnügte,  da  atmete  Ich  formlich  auf,  und  als  wir 
nach  dem  schönen  Freiburg  kamen,  da  sangen  wir  vereint 
„Deutschland,  Deutschland  über  alles",  denn  der  Wein,  die 
Zigarren,  auch  das  Essen  ist  eben  doch  einzig  in  unserem  Deutsch- 
land. Ich  war  schon  wiederholt  im  Ausland,  sogar  mehrere 
Jahre,  aber  immer  bin  ich  froh  gewesen,  wenn  ich  wieder  auf 
deutschem  Boden  war.  Von  l'rciburg  ging  es  heute  noch  nach 
Waldkirch  zu  meinem  Schwager.  Wir  hatten  an  diesem  Tage 
ca.  .500  km  gefahren.  Nachdem  wir  in  Waldkirch  am  anderen 
Tage  noch  zum  Mittagessen  blieben,  fuhren  wir  um  2  Uhr  ab 
und  kamen  über  Offenburg,  Rastatt  um  (>  Uhr  in  Karlsruhe  an. 
Die  Straße  ist  eigentlich  großartig,  aber  wir  hatten  wieder  das 
Glück  die  Fahrt  im  strömenden  Regen  zu  machen.  Wir  waren 
beide  froh,  daß  diese  ] 4*)  km  auch  zurückgelegt  waren  und  die 
Italienfahrt  zu  Kndc  war.  die  jeden  alls  mehr  Unangenehmes  als 
Angenehmes  im  Gefolge  hatte. 

Die  verschiedenen  Lehren,  die  ich  auf  dieser  Italienfahrt 
gewonnen,  möchte  ich  zum  Schluß  nochmals  kurz  zu  Nutz  und 
Frommen  aller  Jtalicntahrer  zusammenfassen:  Den  Keisetermin 
lege  man  möglichst  in  eine  Jahreszeit,  wo  anhaltendes  Regenwetter 
nicht  auf  der  Tagesordnung  steht,  »der  man  nehme  sich  Zeit,  wie 
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ein  Regenwurm  erst  nach  dem  Regen  zum  Vorschein  zu  kommen 
d,  Ii.  den  Regen  abzuwarten.  Zuvorkommende  italienische  Rat- 
schlage, verbesserte  Straßen  und  Wegeahkürzungcn  betreffend, 
he  herzige  man  immer,  wenn  man  die  Garantie  hat,  nicht  ><0  km, 
wie  in  meinem  Falle,  auf  Schotter  fahren  zu  müssen;  im  1'ebrigcn 
fahre  man  die  als  gut  vorher  ausgesuchten  Routen  nach  der 
Streckenkarte.  I)ie  Regeln  über  die  Vereins  t irenzkarten  befolge 
man  strikte,  da  mau  sonst  gegebenenfalls  eine  zweite  Italien- 


reise nolens  volens  antreten  muß.  An  schonen  Punkten  bestelle 
man  sich  Sonnenschein,  um  den  mitgenommenen  photographischen 
Apparat  auch  verwenden  zu  können.  Wenn  man  sein  Auto  gut 
versieht,  die  Maschinerie  regelrecht  bedient,  kann  man  auch 
ohne  Pumpe  —  die  Berge  überwinden  lernen,  Vcbermäßigcs 
Schnellfahren  ist  besonders  im  Gebirge  bei  starken  unübersichtlichen 
Kurven  gefährlich  und  über  dem  .wilden"  Fahrer  schwebt  das  Ge- 
spenst der  Panne!    I  tu  va  piano,  va  sailo;  cht  va  sann,  va  lontano; 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  rar  Beförderung  de«  Geweibelleiüc»  am  s.  IV.  1'xjT  von  Diplom -Ingenieur  Fehrmano. 
Autorisierter  Abdruck  auf  den  Verhandlungen  des  Verein»  «ur  Beförderung  d< 
(Koib-ctruag  aus  lieft  l.\  l'X)7.  Seite  -'so.) 


Vers  o  c  h  s  ■  A  n  o  r  d  n  u  n  g. 
Antriebskraft  und  Bremsvorrichtung. 

Da  die  einzelnen  Fahrzeuge  und  Motoren,  sowohl  in  ihrer 
Leistung  als  auch  in  der  l'mdrehungszahl  wesentlich  voneinander 
abwichen,  so  sah  man  von  einem  Antrieb  der  Getriebe  durch 
Klektromoloren  zur  Feststellung  des  Arbeitsverlustes  von  vorn 
herein  ab.  Man  nahm  vielmehr  in  Aussicht,  die  Motoren  der 
Fahrzeuge  selbst  als  Antriebskraft  zu  bemitzen.  und  hintereinander 
die  effektive  Leistung  der  Motoren  an  den  Treibrädern  des  Fahr- 
gestelles, an  einer  Welle  des  Geschwindigkeitsgetriebes  und 
schließlich  an  der  Kurbelwelle  des  Motors  selbst  zu  bestimmen. 
Gleichzeitig  sollte  der  Brennstoffverbrauch  gemessen  werden. 

Auf  diese  Weist:  muUte  sich  der  Arbeitsverlust  in  dem  Ge- 
triebe durch  eine  Verringerung  der  effektiven  Leistung  an  den 
Hinterrädern  bezw.  dem  Gcschwindigkcitsgctriebe  gegenüber  der 
Leistung  an  der  Kurbelwelle  des  Motors  für  die  höchst  erreich- 
baren Belastungen  ergehen.  Ferner  mußte  sich  der  Brennstoff- 
verbrauch für  die  gleiche  Leistung  in  dem  Malle  erhoben,  wie  der 
Arlx-itsverhM  in  dem  Getriebe  zunahm.  Voraussetzimg  hierfür 
ist  jedoch,  dali  der  Motor  in  allen  zum  Vergleiche  dienenden 
Fallen  unter  gleichen  Bedingungen  in  Rücksicht  auf  den  sich  im 
Innern  abspielenden  Verbrennungsvorgang  arbeitete. 

Ks  waren  dalier  alle  hierfür  entscheidenden  Verhältnisse  für 
die  miteinander  zu  vergleichenden  Versuche  nach  Möglichkeit 
innezuhalten.  Besonders  wichtig  erschien  die  Berücksichtigung 
der  jeweiligen  Kolbeilgeschwindigkeit,  der  Zusammensetzung  des 
(".aslul'tgeniisches,  Jie  Innehaltung  des  Zündpunktes  und  die  Beob- 
achtung einer  gleichmäßigen  Kühlwasscrlempcratur,  soweit  es  sich 
um  die  Verwendung  von  Benzol  und  Spiritus  handelte. 

Allerdings  war  vorauszusehen,  daß  es  schwierig  sein  würde, 
besonders  da  die  Versuche  selbst  an  einem  Motor  sich  stets  über 
mehrere  Tage  erstrecken  mutäten.  immer  vollständig  gleiche  Artvits 
bedingungen  beizubehalten.  Doch  hoffte  man  durch  Ausführung 
möglichst  vieler  Versuche  und  die  Gew  innung  eines  umfangreichen 
Zahlenmaterials  brauchbare  Mittelwerte  zu  erhalten. 

Ilieses  Verfuhren,  bei  der  l'ritcrsuchung  des  Arbeitsvertustes 
in  Jen  tietrieben  die  Motoren  selbst  zu  bemitzen.  erschien  noch 
deswegen  vorteilhaft,  weil  die  Motoren  selbst  in  Bezug  auf  ihr 
Verhalten  bei  Verwendung  der  verschiedener!  Brennstoffe  unter- 
sucht wer.!.. t:  sulln-t. 

Autiet.l.m  wurde  in  Betracht  gi  zogen,  daß.  wer.-,  eine  Kitv 
wirkte. g  auf  Jeu  Arbeitsverlust  in  den  Getrieben  durch  die  l.'t:- 
g'ei,  til"'im"l'e.,:l  des  etgin.il  Motoren-Antriebes  und  durch  die  ent- 


stehenden Krsehütterungen  des  Fahrgestelle»  überhaupt  vorliegt 
diese  durch  elektrischen  Antrieb  völlig  ausgeschaltet  würde.  Hier- 
durch hätte  man  sich  aber  noch  woher  von  den  wirklichen  Ver- 
hältnissen entfernt,  da  schon  die  Krsehütterungen  infolge  des 
Rollens  der  Räder  auf  der  Fahrbahn  und  die  durch  die  l'ngloich- 
mäliigkcil  der  Wege  bedingten  Verschiebungen  einzelner  Getriebe- 
teile gegeneinander  nicht  berücksichtigt  werden  konnten. 

Zur  Feststellung  der  Molorenleistung  wurden  l'rouy'sche 
Zäune  benutzt:  nur  in  einem  Falle  kam  eine  Handbremse  zur  Ver- 
wendung. Von  Bremsung  auf  elektrischem  Wege  wurde  ebenfalls 
abgesehen,  weil  die  Drohungszaiilen  der  einzelnen  (ietriebewellen 
und  die  Leistungen  der  Motoren  allzusehr  von  einander  abwichen. 
Hie  Bremszäune  mußten  last  für  jeden  Motor  und  jedes  Fahrzeug 
neu  beschau  werden,  da  man  nach  Möglichkeit  die  auf  den 
Wellen  Schon  befindlichen  Scheiben  zum  Bremsen  benutzte.  In- 
dessen wurde  darauf  gesehen,  daß  die  Bremsen  an  einem  Fahr- 
zeug immer  nur  von  demselben  Arbeiter  bedient  wurden,  soweit 
nicht  bei  Bremsung  der  Hinterräder  zwei  Bremsen  gleichzeitig  in 
Tätigkeit  waren,  um  eine  möglichst  gleichmäßige  Handhabung  der 
Bremsen  zu  erzielen. 

Im  die  Motoren  dauernd  mit  jeder  beliebigen  Belastung 
bremsen  zu  können,  wurden  die  Bremsen  und  Scheiben  bezw. 
Hinterräder  ständig  mit  Wasser  gekühlt,  ein  Verfahren,  welches 
den  Aufenthalt  in  der  Nähe  der  Fahrzeuge  allerdings  oft  wenig 
angenehm  machte,  weil  es  zuweilen  schwierig  war.  das  frei  ab- 
laufende Wasser  vom  Versuchsstände  schnell   «entig.  abzuleiten. 

Im  übrigen  bewährte  es  sich  sehr  gut.  da  es  selbst  die 
Durchführung  von  Dauerversuchen  über  mehrere  Stunden  gestattete. 

Aufstellung  der  Fahrzeuge  und  Motoren. 

Zum  Bremsen  der  Treihrader  wurden  die  l'ahrzeuge  so  auf 
Bocken  gelagert,  daß  die  Bremsen  bequem  anzubringen  waren. 
In  der  Regel  genügte  es.  die  Achsen  der  Treibräder  durch  Holz- 
bocke zu  unterstützen  und  die  Vorderräder,  oder  bei  Fahrzeug  VIII 
die  Hinterräder,  auf  entsprechende  l 'uteri. igen  zu  stellen,  sodaß 
das  Fahm-ug  m  horizoink-r  Lage  blieb.  F.inc  Verankerung  des 
Fahrzcugrahmctis  mit  dem  Fußboden  wurde  nur  beim  Fahrzeug  VI 
vorgenommen,  und  zwar  wurde  der  Kabinen  vorn,  hinten  und  in 
der  Mitte  auf  je  einem  festen  Stützpunkt  gelagert,  weil  durch  die 
hin  und  herschwingenJelt  Massen  des  hegenden  Kolbens  und  des 
Kurbo1getriec.es  ein  starke-.  Schwanken  erzeugt  wurde.  Bei  allen 
Fahrzeugen  tut!  stellenden  Motoren  koezite  man  hiervon  absehen. 

Auch  eine  Ahstoruin:  der  Wagezile.tern,  welche  man  leicht 
,  durch  Hot/k-zziä:  hatte  vornehmer,  können  erlolgto  nicht. 
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Nur  hei  Fahrzeug  VII  wurde  die  vordere  Wagenfeder  auf 
der  linken  Seite  durch  Zusammenziehen  mittels  eines  einfachen 
Kiemen*  etwas  gespannt,  weil  der  einzylindrige  Molar  Jen  vorderen 
Teil  des  Kähmens  ziemlich  stark  ins  Schwanken  brachte.  Da 
diese  Schwankungen  aber  fast  voltig  verschwanden,  sobald  man 
den  Wagen  durch  das  Gewicht  eines  Menschen  belastete,  welcher 
sich  bei  der  Fahrt  des  Wagens  immer  auf  dem  Führersitz  be- 
finden muß,  so  erschien  die  geringe  Anspannung  der  Wagcnfcder 
wohl  zulässig,  ohne  daü  dadurch  günstigere  Arbeitsbedingungen 
als  bei  den  anderen  Fahrzeugen  geschalten  wurden,  dte  nicht  in 
Wirklichkeit  auch  schon  vorhanden  gewesen  wären. 

Es  zeigte  sich  bei  Prüfung  des  Fahrzeugs  IV.  dati  ein 
l'nterschied  in  der  Leistung  des  Motors,  aber  im  Fahrzeugrahmen 
oder  auf  einem  festen  Hock  gebremst  wurde,  nicht  wahrzunehmen 
war.  Ks  wurden  daher  die  Motoren,  sobald  die  Anbringung  einer 
Bremse  im  Fahrzeugrahmcn  selbst  nicht  möglich  war,  ausgebaut 
und  auf  einem  festen  Hock  geprüft,  und  die  gefundenen  Ergeh - 
nisse  auch  zur  Berechnung  des  Arhcitsverhisics  in  den  Getrieben 
benutzt. 

Da  es  sich,  wie  schon  erwähnt,  um  die  Durchführung 
möglichst  vieler  Versuche  handelte,  so  konnten  die  einzelnen  Ver- 
suche selbst  nur  verhältnismäßig  kurze  Zeit  dauern. 

Bestimmung  des  Brennstoffverbrauches. 

Man  ging  hierbei  in  folgender  Weise  vor.  Das  Brcnnstoff- 
röhrchen  des  Motors  wurde  durch  einen  Gummischlnuch  mit  dem 
Brennstoff  behällcr  verbunden.  Dieser  stand  in  der  Nähe  des 
Motors  auf  einer  Wage,  so  daß  der  Brennstoff  dem  Motor  frei 
Zufließen  konnte.  Der  Höhenunterschied  zwischen  Vergaser  und 
Brennstoffhehälter  betrug  etwa  l.„  in.  Der  Motor  wurde  in  den 
Bcharrungszustand  gebracht,  und  dann  durch  Abwägen  die  Zeit- 
dauer für  den  Verbrauch  einer  gewissen  Ürcunstoffmcngc.  —  es 
handelte  sich,  je  nach  der  Große  des  Motors,  um  50— J' Kl  g 
bestimmt.  Die  Messungen  wurden  auf  diese  Weise,  wahrend  der 
Motor  ständig  im  Betriehe  blieb,  für  verschiedene  Belastungen, 
soweit  dies  angängig  war.  auch  für  verschiedene  Umdrehungs- 
geschwindigkeiten und  bei  Bremsung  der  Hinterräder  oder  des 
Gcschwindigkcitsgctrichcs  für  verschiedene  Geschwindigkeitsstufen 
zusammenhängend  furtgeführt. 

Jeder  Versuch  wurde  durch  wenigstens  einen  Kontroll- 
versuch ergänzt.  Messungen,  welche  besonders  wichtig  erschienet-., 
fanden  mehrmalige  Wiederholung. 

Bestimmung  der  U m d rehu ngsza  Ilten.    Abteilung  der 
Auspuffgase. 

Die  Feststellung  der  Umdrehungszahlen  erfolgte  durch  einen 
Zähler,  welcher  die  Drehungszahl  des  Motors  an  der  Kurbelwelle 
für  die  ganze  Dauer  eines  Versuches  ermittelte.  Konnten  die  Um- 
drehungen am  Motor  selbst  nicht  festgestellt  werden,  was  bei 
einigen  Moloren  im  Fahrzeugrahmcn  der  Fall  war,  so  wurden  die 
l'rndrchungcn  an  einer  Getriehewelle  ermittelt,  und  danach  die 
Umdrehungen  des  Motors  berechnet.  Beim  Fahrzeug  VII  wurden 
während  der  Bremsung  der  Hintcrradachs«  und  ihr  Gelriebewclle 
die  Umdrehungen  sowohl  an  der  Kurbelwelle  als  auch  am  Ge- 
triebe bestimmt,  weil  das  l'ebcrsctzungsverhältnis  aus  der  Stellung 
des  Reibradgetriebes  wegen  der  Unsicherheit  inbezug  auf  die  Lage 
des  für  die  Uvberselzung  maßgebenden  Angriffspunktes  für  dte 
Flachscheibe  und  wegen  einer  zu  erwartenden  Sehlüpfung  beider 
Scheiben  gegeneinander,  nicht  mit  Sicherheit  berechnet  werden 
konnte. 


Die  Ableitung  der  Auspuffgase  erfolgte  bei  den  Motoren  VII 
und  X' III  in  der  üblichen  Weise  durch  den  am  Fahrzeug  vor 
handenen  Auspufftopf  in  den  Versuchsraum  hinein,  welcher  mit 
weiten  Türen  versehen  ist.  so  daü  die  Abgase  fast  unmittelbar  ins 
Freie  entweichet)  konnten.  Bei  den  Motoren  1  bis  V  wurden  die 
Abgase  durch  besondere,  unmittelbar  an  den  Motor  angeschlossene 
kurze  Leitungen  ins  Freie  geführt,  während  beim  Motor  VI  und  IX 
noch  ein  AusputTlnpf  eingeschaltet  war. 

Art  der  benutzten  Brennstoffe. 

Soweit  es  sich  um  die  Prüfung  der  durch  die  Getriebe  ent- 
stehenden Verluste  handeile,  arbeiteten  die  Motoren  meistens  mit 
Benzin,  nur  wenige  Messungen  erfolgten  mit  Benzol  hezw.  Spiritus. 
Sobald  die  Getrichcmessungcn  beendet  waren,  wurden  die  Motoren 
dann  mit  Benzol  und  Spiritus  bezw.  verschiedenen  Mischungen  der 
drei  Brennstoffe  näher  untersucht.  Nur  beim  Fahrzeug  IV  wurden 
die  Getriebeuntersuchungen  auch  mit  Spiritus  und  Benzol  ein- 
gehend durchgeführt. 

Da  man  Wert  darauf  legte,  daß  bei  allen  Motoren  einheit- 
liche Brennstoffe  zur  Verwendung  kamen,  so  wurde  eine  größere 
Menge  Benzin  und  Benzol  in  F.rkner  von  der  deutschen  Benzol 
Vereinigung  auf  Lager  genommen  und  aus  diesem  Vorrat,  welcher 
lediglich  für  die  Versuche  unter  Verschluü  gehalten  wurde,  der 
laufende  Bedarf  gedeckt. 

Nach  Untersuchung  des  H-;rrn  Dr.  Hünigsbcrger  von  der 
Benzol-Vereinigung  besaß  das  Benzin  ein  spezifisches  Gewicht  von 
0,:iK  bei  15"  C.  und  einen  Wärmewert  von  1 1 l.>J  1  WF.  für 
1  kg.  das  Benzol  ein  spezifisches  Gewicht  von  0,*»,  bei  15"  <'. 
und  einen  Wärmewert  von  9.503  WF.  für  I  kg. 

Als  Spiritus  gelangte  der  von  der  Zentrale  für  Spiritus- 
Verwertung  in  den  Handel  gebrachte  Motorenspiritus  zur  Ver- 
wendung, welcher  aufler  den  geringen  Denaturierungsmitleln  aus 
Alkohol  von  Sd  Gew.-Proz,  mit  einer  geringen  Beimischung  von 
etwa  2°/o  Benzol  bstehl. 

Leider  gelang  es  nicht,  ein  so  großes  Gefäß  zu  lagern, 
welches  für  sämtliche  Versuche  ausgereicht  hätte,  da  die  Lager- 
räume im  Institut  für  Gärungsgewerbe,  welches  den  Spiritus  zur 
Verfügung  stellte,  für  die  Aufnahme  größerer  Mengen  nicht  aus- 
reichten. Mail  mußte  vielmehr  Spiritus  aus  zwei  verschiedenen 
Gefäßen,  welche  nacheinander  bezogen  wurden,  verwenden.  Ge- 
mäß der  Untersuchung  durch  Herrn  Dr.  Mohr  vom  Institut  für 
Gärungsgewerbe  besaß  die  erste  Spiritusmenge  einen  Heizwert  von 
5540  WF.,  die  zweite  von  5632  WF.  für  I  kg.  Sämtliche  Heiz- 
werte sind  die  unteren,  bezogen  auf  Wasser  in  den  Abgasen. 

Aus  diesen  Brennstoffen  wurden  außerdem  Mischunger.  her- 
gestellt und  zwar  in  der  Regel  nur  aus  zwei  Brennstoffen  unter 
einander  in  verschiedenen  f ■cwiehtsvcrhaltnisscn.  Da  dem  Spiritus 
indessen  nicht  mehr  als  211» Benzin  z-.igeseizt  «  erden  konnte, 
weil  das  Übrige  Benzin  steh  nicht  mehr  mit  Spiritus  vermischte, 
so  beschränkte  man  sich  hier  auf  Mischungen  von  10  bezw.  20'',, 
Benzinzusatz  zum  Motorcnspiriuis. 

Bei  den  Versuchen  mit  Benzol  und  Spiritus  hezw.  mit  den 
verschiedenen  Gemischen,  sollten  hauptsächlich  folgende  Fragen 
geklärt  werden: 

1.  Wie  weit  es  möglich  ist.  mit  den  verschiedenen  Brenn- 
stoffen die  Moloren  anzulassen. 

2.  Welche  Höchstleistungen  gegenüber  den  Leistungen  des 
Motors  mit  Benzin  zu  erreichen  sind. 

i.  In  welcher  Weise  die  Wärmeausnutzung  durch  die  be- 
sonderen Eigenschaften  des  Brennstoffes  beeinflußt  wiid 
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4.  Ob  es  möglich  ist,  Jen  Dauerbetrieb  auch  mit  Benzol 
und  mit  Beuzolmischungeii  aufrecht  zu  erhalten,  ohne 
daß  eine  vorzeitige  Verschmutzung  des  Motors  im 
Innern  eintritt. 

Ks  muß  indessen  von  vornherein  bemerkt  werden,  daß  Jie 
hinsichtlich  des  Anlassens  mit  verschiedenen  Brennstoffen  ge- 
machten Beobachtungen,  soweit  sie  überhaupt  angestellt  werden 
konnten,  diese  wichtige  Krage  allein  nicht  zu  losen  vermögen,  da 
beim  Anlassen  eines  Motors  bekanntlich  viele  Imstande  mitsprechen, 
welche  die  wahre  Ursache  Tür  das  Versagen  des  Motors  oft  nur 
schwer  erkennen  lassen,  sodaß  man  nur  durch  eine  häutige 
Wiederholung  derselben  Versuche  zu  einem  einwandfreien  Urteil 
gelangen  kann. 

Untersuchung  Jer  Abgase. 

Auch  bei  diesen  Messungen  wurden  die  Motoren  in  der  oben 
beschriebenen  Weise  gebremst  und  der  Brennstoffverbrauch  durch 
Wagen  festgestellt.  Außerdem  aber  wurden  in  einzelnen  Füllen 
auch  die  Abgase  untersucht,  weil  es  für  die  Beurteilung  der 
Wärmcausnutzung  von  Bedeutung  erschien. 

Zu  diesem  Zweck  wurden  unmittelbar  hinter  den  Auslaß- 
ventilen aus  der  Auspuffleitung  Abgase  in  eine  Flasche  von  etwa 
S  1  Inhalt  abgesaugt,  welche  dann  sofort  im  feuertechnischen 
Laboratorium  des  Institutes  für  Gärungsgewerbe  von  den  Herrn 
Dr.  Mohr  und  seinen  Assistenten  auf  ihren  Inhalt  an  Kohlensaure, 
Sauerstoff  und  Kohlenoxyd  untersucht  wurden.  Bei  manchen 
Proben  dehnte  man  die  Untersuchung  durch  Verbrennung  der  Ab- 
gase in  einer  Plaü'nkapillarc  auch  auf  ihren  Gehalt  an  brennbaren 
Bestandteilen  aus. 

Ort  der  Prüfungen. 
Alle  Messungen  an  den  Fahrzeugen  und  Moloren  selbst 
fanden  im  Maschinenlaboratorium  des  Institutes  für  Gäningsgewerbe 
in  Berlin  statt,  nur  Fahrzeug  VI  wurde  auf  dem  Probierstande 
der  Fabrikantin  selbst  geprüft.  Die  Versuche  erstreckten  sich  über 
die  Zeit  vom  Mal  1906  bis  Januar  l'W.  Bei  den  Versuchen 
selbst  wurde  Verfasser  in  tatkräftiger  Weise,  namentlich  beim 
Aufbau  der  Fahrzeuge  unJ  Herstellung  der  Versuchs  Einrichlungen 
von  Herrn  Schirmer.  Ingenieur  im  Institut  für  Gärungsgewerbc, 
unterstützt. 

Messungen  Uber  den  Arbeltiverlust  in  den  Getrieben. 

Bei  den  Messungen  wurde  in  erster  Linie  darauf  gesehen, 
immer  die  wirkliche  Höchstleistung  des  Motors  für  Kurbelwelle, 
(iethcbcwcllc  und  Wagenräder  zu  ermitteln,  weil  diese  tür  die 
tatsächlichen  Betriebsverhältnisse  am  meisten  in  Frage  kommt,  da 
man  ja  im  allgemeinen,  besonders  bei  Lastwagen,  welche  an  sich 
schon  langsam  fahren,  die  höchst  erreichbaren  Geschwindigkeiten 
innezuhalten  pflegt,  um  das  Fahrzeug  nach  Möglichkeit  auszunutzen. 
Hierbei  dürfte  der  Motor  dann  meistens  auch  annähernd  voll 
belastet  sein.  Außerdem  konnte  man  erwarten,  auf  diese  Weise 
wenigstens  für  die  Höchstleistungen  den  Wirkungsgrad  der  Ge- 
triebe einwandfrei  zu  ermitteln,  wenn  bei  Jen  geringeren  Belastungen 
die  Regelung  des  Motors  nicht  genügend  sicher  erfolgte,  um  aus 
dem  Unterschied  im  Brennstoffverbrauch  für  die  verschiedenen 
Versuche  einen  Schluß  auf  den  Arbcitsverlust  in  den  (Jetrieben 
zu  ziehen.  Indessen  wurden  uueh  regelmäßig  Versuche  für  ver- 
schiedene Belastungen  angestellt. 
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Ks  zeigte  sich  nun,  daß  bei  den  Motoren,  welche  nicht  mit 
einem  Geschwindigkeitsregeier  ausgestaltet  waren,  die  inuchaltung 
der  vorgeschriebenen  Umdrehungszahlen  nicht  immer  möglich  war. 
Ks  ergaben  sich  daher  als  Höchstleistungen  zuweilen  sehr  ver- 
schiedene Werte,  welche nichtunmittelbar  verglichen  werJen  konnten. 
So  war  es  z.  B.  bei  einigen  Fahrzeugen  nicht  möglich,  die  niederen 
Geschwindigkeitsstufen  derart  an  Getriebewelle  oder  Wagenrädern 
abzubremsen,  daß  der  Motor  hierbei  seine  normalen  Umdrehungen 
machte,  weil  die  Bremsen  in  diesem  Falle  zu  stark  ungezogen 
werden  mußten  und  sich  dann  leicht  auf  den  Scheiben  festfraßen. 
Um  trotzdem  ein  Urteil  üher  den  Arbeitsverlust  in  den  Getrieben 
bei  höchster  Belastung  auch  Tür  diese  Geschwindigkeitsstufen  zu 
erhalten,  mußte  man  zuweilen  mit  der  Belastung  der  Bremse  etwas 
zurückgehen  und  den  Motor  dann  mit  entsprechend  höherer  Ge- 
schwindigkeit laufen  lassen. 

Aus  den  Versuchsergebnissen  wurden  dann  für  die  ver- 
schiedenen Kolbengcschwindigkeiten  die  mittleren  Drucke  berechnet, 
und  gleichzeitig  die  für  jedes  Arbeitsspiel  im  Kolben  auf  I  Liter 
angesaugtes  Hubvolumen   verbrauchte  Brcnnstoffmenge  ermittelt. 

Dieses  Verfuhren  gestattet  außerdem,  auch  die  einzelnen 
Motoren  und  Fahrzeuge  unter  sich  zu  vergleichen,  was  bei  der 
so  großen  Verschiedenheit  der  Motoren-Leistungen  sonst  gewisse 
Schwierigkeiten  bietet. 

Wenn  mau  daher  auf  diese  Welse  den  Verlauf  des  mittleren 
Druckes  in  Abhängigkeil  von  der  Kolbengeschwindigkcit  bei  an- 
nähernd gleichem  Brennstoffverbrauch  sowohl  für  Hinterräder  als 
auch  Getriebewelle  und  Kurbelwelle  ermitteln  konnte,  so  war 
hierdurch  eine  Möglichkeit  zur  Berechnung  des  Arbeitsverlustes 
gegeben. 

Die  Messungsergebnissc  selbst  sind  im  nachstehenden  in 
Zahlentafeln  zusammengestellt. 

In  diesen  bedeutet,  wenn  nichts  anderes  angegeben  ist: 

nm  -=  Umdrehungen  der  Kurbelwelle  des  Motors  in  1  Min. 

tls  —  Umdrehungen  der  Bremsscheibe  am  Geschwindig- 
kcitsgelricbc  in  I  Min. 

n,  =  Umdrehungen  der  gebremsten  Wagenräder  in  I  Min. 

gl    -  Brennstoffverbrauch  für  1  Ltr.  angesaugtes  Hub- 
volumen (spezifischer  Brennstoffverbrauch). 
snm 

C  =  -  3(J    =  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  in  m  sek. 

pt',  =  ll*±A[  60  '  75  =  mittlerer  Kolbendruck  für  die 
4  '•  S  •/!»•/ 

Pse.  —  gebremste  Leistung  in  Pferdestärken. 
D  =  Kolbendurchmesser  in  cm. 
s=  Kolbenhub  in  mt. 
/  -  Zahl  der  Arbeitszylinder. 

Die  Werte  der  Zahlentafeln  sind  außerdem,  soweit  es 
zweckmäßig  erschien,  in  Schaubilder  eingetragen,  um  die  Ab- 
hängigkeit der  einzelnen  Größen  voneinander  leichter  erkennen 
zu  lassen. 


•)  Für  den  Zweitaktmotor  gilt 

Pse.  6o.  7* 

Pe  =  TT—  ;  :  

4  (Fortsetzung  folgt.) 
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Dte  Rennen  bei  Dieppe. 

Motorbootrennen  —  Grand  Prix  —  Coupe  de  la  Commtsslon  sportlvc. 

Von  Waller  Ociicl. 


Es  war  ein  stattliches  Pensum,  das  ich  zu  absolvieren  halte, 
als  ich  im  Kurierzug  den  Gestaden  des  Kanals  entgegeneilte,  um 
als  Vertreter  der  deutschen  Presse  den  Rennen  beizuwohnen,  die 
zu  Lande  und  zu  Wasser  auf  jenen  (iehlden  zur  Entscheidung 
gelangen  sollten.  Endlich  fuhr  der  Zug  in  den  kleinen 
schmutzigen  und  räucherigen  Bahnhof  von  Dippe  ein.  Ich  über- 
gab mein  Gepäck  einem  Kommissionär.  —  das  klingt  feiner  wie 
Dienstmnnn  und  trollte  mich  dann  in  das  Vorgclände.  J<^ 
Umschau  nach  dem  Omnibus  des  Hotel  Royal.  Jas  ich  mir  für 
die  Renntage  als  Wohnsitz  erkoren  hatte,  zu  halten.  KnJIich  hatte 
ich  ihn  entdeckt  und  bald  rollten  wir  durch  die  engen  Gassen 
der  Hafenstadt,  am  Innenhafen,  in  dem  mehrere  Torpedoboote 
lagen,  entlang  dem  Slrande  zu,  an  dem  das  Hotel  Koyal  male- 
risch gelegen  ist.  Hier  wurde  mir  durch  den  maitre  d'Hotel.  einem 
Kavalier  von  einer  Eleganz,  daß  ich  Jagegen  wie  der  reine 
Schuhputzer  aussah,  die  Eröffnung  gemacht,  das  Hotel  wäre  total 
ausverkauft.  Ha  er  jedoch  persönliches  Mitleid  mit  mir  empfand, 
so  entsann  er  sich,  daß  noch  „au  cinquieme*  ein  Zimmcrehen 
frei  sei.  das  er  mir  für  den  lumpigen  l'reis  von  25  Kranes  und 
1,50  Kranes  für  Bedienung.  Summa  26.50  |-'r.  pro  Tag:  eigentlich 
kostet  es  nämlich  30  Kr.  täglich  -  -  sagt  er  -  einräumen  wolle. 
Ich  dankte  untertänigst  und  ein  nicht  minder  eleganter  Llflherr 
beförderte  mich  und  meine  Habseligkeiten  „au  cinquiemc".  Dort 
bekam  ich  ein  Zimmerchen,  das  so  eng  war.  daß  ich  mich  un- 
willkürlich fragte,  wie  hier  wohl  ein  Mann,  den  der  liebe  Colt 
mit  einer  stärkeren  Taille  als  mich  gesegnet  hatte,  sich  bewegen 
sollte.  Wiese  Hochachtung,  die  ich  vor  Jen  Normannen  hatte, 
wurde  während  des  Dcjeuncurs  noch  gaiu  bedeutend  gesteigert. 
O,  diese  Normannen  sind  große  Leute.  Sie  haben  Kngland  er- 
obert, haben  Amerika  kolonisiert,  waren  grolle  Seeräuber,  und  sind 
jetzt  glänzende  Hoteliers  und  Meister  in  der  Ausplünderung  Je» 
KremJen.  die  das  Geschick  an  ihr  Gestade  verschlägt.  Wcrs 
nicht  glauht.  der  gehe  hin  ins  Hotel  Royal  nach  Dieppe  und  über- 
zeuge sich  selbst.  Landschaftlich  liegt  Dieppe  sehr  schön,  in 
einer  schmalen  Talseukung  zwischen  gewaltigen  Kelsen,  auf  deren 
einen  sich  ein  altes  verwittertes  Kastell  trotzig  erhebt.  Die 
prunkvollen  Hotels  am  Strande  stehen  übrigens  im  traurigen 
Kontraste  zu  den  Behausungen  der  armen  Schiffer-  unJ  Fischer- 
bevölkerung.  die  in  roh  zugestutzten  und  mit  Brettern  oder  Vor- 
hängen abgeschlossenen  Kelsenhöhlen  ihr  kümmerliches  Dasein 
fristet. 

In  Dieppe  herrschte  reges  Leben.  Ucbcrall  horte  man  Jas 
Knattern  der  Automobile  und  von  Zeit  zu  Zeit  glitt  auch  ein 
Rennwagen  pfeilschnell  über  die  gut  gepflasterte  Straße  dahin,  um 
in  Anbetracht  der  Sperrung  des  Circuils  für  Rennwagen  seine 
Tätigkeil  auf  anderen  Gefilden  auszuüben.  Das  erste,  was  ich 
nach  meiner  Ankunft  machte,  war,  daü  ich  mit  Meisler  Salzcr 
dem  Champion  der  Mercedes  auf  einen  unserer  Taunuswagen 
setzte,  um  die  Rennstrecke  abzufahren  und  mir  aus  eigener  An- 
schauung ein  klare-.  Bild  über  die  Rennstrecke  und  ihre  Eigen- 
heiten zu  bilden,  und  dann  daraus  die  Chancen  für  die  einzelne;) 
Fahrzeuge  herzuleiten.  Der  Gesamtein  druck,  Jen  ich  bei  dieser 
Fahrt  von  der  Rennstrecke  gewann,  war  ein  recht  guter,  die  Strecke 
erinnerte  in  ihren  Gründungen  stark  an  die  Ardennenstrecke.  denn 
wie  diese  ein  grolies  Dreieck  mit  Jen  Kcken  Bastogrie  -Marte- 
ange    Longlier  bildet,  so  lag  hier  ein  solches  Dreieck  vor  mir. 


Jessen  Kcken  durch  die  Ortschaften  Neuville  •  Ku  und  Loiulinieres 
gebildet  wurden.  Auch  die  Kurven  erinnerten  stark  an  die 
Ardennen  und  die  Kurve  von  Neuville  hatte  besonders  viel  Aehn- 
lichkeil  mit  der  Kurve  von  Bastogne.  Die  Kurven  waren  im  all- 
gemeinen nicht  übermäüig  schwierig,  sie  waren  breit  und  über- 
sichtlich bis  auf  die  Kurve  von  Londinicrcs,  und  es  ist  naturgemäß 
für  den  Fahrer  bedeutend  leichter,  die  Kurven  zu  nehmen,  wenn 
er  bereits  beim  Anfahren  derselben  vollkommen  übersehen  kann, 
was  in  und  hinler  denselben  los  ist.  Die  Straßenoberfläche  war 
gut  im  allgemeinen,  doch  nicht  so  gut  wie  in  den  Ardennen,  stark 
goudroniiiert,  über  stellenweise  bucklig  und  höckrig,  sodaß  ich  zu 
der  l'cberzeugung  kam,  daü  auf  einem  solchen  Circuit  ein  sehr 
schneller  Wagen  nur  dann  Chancen  hat,  wenn  er  auch  absolut 
zuverlässig  und  sicher  konstruiert  ist.  da  alle  Teile,  die  nicht  un- 
bedingt fest  angeschraubt  oder  aus  sprödem  Material  gearbeitet 
worden  sind,  durch  die  andauernden  Erschütterungen  losgeschlagen 
werden.  Dagegen  gestatteten  die  langen  graden  Strecken,  die  nur 
von  leichten  Kurven  unterbrochen  werden,  dauernd  mit  dem 
vierten  Gang  zu  fahren.  Die  AbvpcrrungsmuUnahiiiei)  waren 
vollendet  durchgeführt.  Alle  Straßen  mit  Flankenzännen  eingefalit 
und  starke  Truppcnmassen.  Inlanterle  und  Dragoner  zur  Durch- 
führung der  Absperrung  herangezogen.  Auch  die  Tribüne  ging 
ihrer  Vollendung  entgegen.  Weit  geräumiger  und  großartiger  als 
seinerzeit  die  Tribüne  im  Kaiserpreis  angelegt,  bot  sie  auch  in 
dekorativer  Hinsicht  mit  ihrem  Tuch-  und  Sammetbchang  und 
ihrer  Kähnen Jekoration  einen  sehr  hübschen  Anblick,  Jer  Jurch 
die  Blumenarrangements  an  ihrem  Fuüe  noch  verstärkt  wurde. 
Neben  der  Tribüne  erstreckten  sich  die  Einstellungsräumc  für  die 
Kennwagen,  die  Benzinfüllräume,  Telegraphenamt  usw.,  klar  und 
übersichtlich  angelegt.  Der  nächste  Tag  brachte  uns  Regen. 
Heulend  und  pfeifend  stürmte  Jer  Sturm  von  der  See  heran, 
wühlte  das  Meer  auf  und  warf  große  Wellen  an  das  Ufer,  so  die 
Abhaltung  der  Motorbootregatta,  die  für  diesen  Tag  anberaumt 
war.  ernstlich  gefährdend.  Gegen  Mittag  legte  sich  dann  der 
Sturm  und  nur  Jer  liegen  flnu  gleichmäßig  weiter  in  Strömen  her- 
nieder. Um  halb  drei  Uhr  donnerte  auch  der  Startschuß  für  die 
Coupe  de  la  Manche,  ein  Kennen  für  Rennboote  über  DK)  km. 
das  von  den  wohlbekannten  beiden  Rennboote  l'anhard-Tellier  und 
la  Rapiere  bestritten  wurde.  Ks  war  ein  schöner  Anblick,  als  die 
beiden  Rennboote  die  Wogen  durchschnitten,  an  jeder  Seite  hohe 
Schaumherge  aufwertend,  bald  durch  die  Luft  springend,  wenn  sie 
die  Wellen  quer  schnitten,  bald  in  Wellentälern  verborgen.  Ein 
eigentümlich  heulendes  Geräusch  ertotile.  wenn  Jas  Wasser  über 
die  Atispuffventile  schlug.  Als  erstes  beendete  l'anhard-Tellier  das 
Kennen  in  2  Stunden  16  Minuten  3i  Sekunden,  ihm  fulgte  la 
Rapiere  in  2"  30'  7*.  Wenn  man  die  Stundengeschwindigkeit 
des  Siegers  mit  44  km  330  m  betrachtet,  so  muß  man  zugeben, 
daß  die  Motorboo-.inJusln.'  ganz  bedeutende  Forlschrille  gemacht 
hat.  Das  gelangte  auch  in  der  Coupe  Je  Dieppe  zum  Ausdruck, 
die  in  zwei  Abteilungen  ausgeT  tuen  wurde  für  Kreuzer  und  für 
Geschwaderhonte.  In  der  Kreuzerklasse  siegte  in  der  ersten  Klasse 
Capoulon  II!..  In  der  zweiten  Klasse  Jaqueline  I.,  von  denen  das 
erste  die  50  km  in  2'  31'  5*  und  das  zweite  in  2"  12'  34'  zu- 
rücklegte. In  Jer  Klasse  der  Geschwaderboote  blieb  Jaqucline  III. 
in  3"  3'  5''*  sie.:* reich.  Der  nächste  Tag.  ein  Monlag.  sollte  den 
Vorbereitu  ngen  zum  Grand  Prix  de;  A.  C.  P.  und  der  Coupe  Je 
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la  (.'(Immission  sportive  dienen  und  war  zur  Prüfung,  Plombierung 
ninl  Abnahme  der  Fahrzeuge  bestimmt.  Außerdem  sollte  die 
Ausgabe  Jcs  fur  Jas  Kennen  bestimmte  Bcnzinquantums  er- 
folgen. 

Wir  waren  daher  bereits  zu  früher  Morgenstunde  uus  den 
Federn,  denn  um  1  Chr  sollte  Jie  Abnahme  der  Fahrzeuge  be- 
ginnen. Als  wir  aber  an  dem  zur  Abnahme  bestimmten  Platze 
anlangten,  war  außer  einer  kleinen  Anzahl  der  leitenden  Persön- 
lichkeiten des  A.  C  I-'.  noch  nieillnm!  vorhanden.  Gleichmäßig 
strömte  Jer  Regen  vom  Himmel  hernieder  und  fröstelnd  hüllten 
wir  uns  in  unsere  Gummimäntel  und  begannen  unsere  Tätigkeit 
beim  Grand  Prix  des  A.  C.  F.  mit  Jer  ebenso  angenehmen  wie 
nützlichen  Tätigkeit,  die  vor  allem  das  Leben  des  Soldaten  in  so 
anregender  Weise  ausfüllt  .wir  warteten".  Ich  benutzte  die  Ge- 
legenheit, um  mich  Mr.  Keile  Je  Knyff,  dem  .Macher  v.ms 
Jaiize-,  wie  der  Berliner  sagt,  vorstellen  zu  lassen  und  dabei 
gleichzeitig  um  einen  Passepartout  für  mich  nachzusuchen.  Das 
erste  vollzog  sich  unter  Jen  landesüblichen  Redensarten,  was 
jedoch,  das  /.weite  anbetrifft,  so  kam  ich  bei  dem  Allgewaltigen 
sehr  schiel  an.  .[las  ist  nicht  meine  Sache",  fuhr  er  mich  in 
einer  Art  und  Weise  an.  die  mich  stark  an  die  kleinen  Kavallerie- 
Garnisonen  Jes  Ostens  in  Deutschland  j.  d.  (janz  draußen i  er- 
innerte, ich  bat  im  Heist  allen  meinen  früheren  Rekruten  meine 
Sünden  ab.  falls  ich  sie  einmal  derartig  angehaucht  halle,  .über- 
dies muß  das  vorher  beantragt  werden,  von  welcher  Zeitung  sind 
Sie."  Nachdem  ich  mein  Vcrslein  hergesagt  hatte,  wurde 
Monsieur  de  Soundso  gerufen,  der  anscheinend  die  Presse  unter 
seine  wohlwollende  Obhut  genommen  halte,  und  der  mein  Gesuch 
dann  auch  in  ebenso  kurzer  wie  unhöflicher  Form  ablehnte.  Da 
rili  mir  denn  schiielilieh  doch  die  l'.eduld.  und  ich  nahm  Gelegen- 
heit.  diesen  Herrn  in  vielleicht  nicht  ganz  tadellosen,  aber 
an  Deutlichkeit  absolut  nichts  zu  wünschen  übrig  lassendem 
Franzosisch  zu  erklären,  dali  ich  Gott  sei  Dank,  in  Jer  Lage  sei, 
mein  Kniree  selbst  zu  bezahlen,  unj  dal)  ich.  dem  A.  t :.  F.  die 
freundliche  Behandlung,  die  er  mir  angeJeihen  lasse,  auch  ganz 
gehörig  in  Jer  deutschen  Presse  anstreichen  wolle.  Sprach*  und 
ließ  Monsieur  etwas  verJutzt  stehen.  Als  dann  nach  und  nach 
die  Kommandierenden  Generale  der  Presse  erschienen,  nahm  ich 
Gelegenheit,  ihnen  den  Sachverhalt  zu  erzählen  und  ihnen  gleich- 
zeitig meinen  tiefgefühltesten  Dank  in  Aussicht  zu  stellen. 
Wahrend  jedoch  die  meisten  achselzuckend  erklärten,  Mr.  Rene 
Je  KnyfT  wäre  nun  einmal  so,  was  mir  ehrlich  gesagt,  ein  etwas 
sonderbares  liilJ  von  der  Stellung  eines  Vertreters  der  Presse  in 
Frankreich  entwarf,  und  George  Prade  dieser  Klagueor  comme  il 
laut  sich  in  grollen  Tiraden  über  die  schlechte  Behandlung  der 
l'resse  im  Taunusrennen  erging  -  im  Übrigen  hat  er  sich  auch 
spater  noch  durch  große  l.'nliebenswürdigkeit  mir  gegenüber  aus- 
gezeichnet —  nahmen  sich  Faroux  und  Gco  I.efevre.  unJ  diese 
Namen  müssen  wir  uns  merken,  in  überaus  liebenswürdiger  Weise 
meiner  an.  In  einer  zweiten  l'nterredung.  Jie  ich  mit  Mr.  Rene 
de  Knyff  nach  einer  Rücksprache  desselben  mit  I.efevre  hatte  und 
in  der  sich  erxlercr  auch  eines  erheblich  höflicheren  Tones  hc- 
flciliigte,  erhielt  ich  meinen  Passepartout.  Sollten  daher  wir  im 
nächsten  Jahre  in  Deutschland  ein  grotie*  AutomoHhvni'en  haben, 
so  sollen  uns  I.efevre  und  Faroux  ebenso  willkommene  Gaste 
sein,  als  wir  Herrn  George  Prade,  der  sich  ohnehin  durch  sein 
nicksichtsIo.es  Benehmen  Kvgeo-.iber  Direktor  de  la  Croix  das 
Grial.l  unauslöschlicher  Dankbarkeit  bei  den  Leitern  des  K.  A.  C. 
gesichert  hat  —  gern  entbehren  werden.  Langsam  begann  nun 
»ueh  das  tiesei:.»!'*,  in  Flut)  zu  kommen.     Die  eisten  Wagen  traten 
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zur  Abnahme  ein.  Wenn  wir.  bevor  wir  auf  die  Kinzelheiten  der 
Fahrzeuge  eingehen,  das  Gesamtbild  überblicken,  so  sehen  wir  in 
dem  diesjährigen  Grand  Prix  .tX  Fahrzeuge  engagiert,  d.  h.  vier 
mehr  als  im  Vorjahre.  Frankreich  ist  dabei  durch  J+  Fahrzeuge 
vertreten,  die  zehn  verschiedenen  Marken  angehören,  Italien  hat 
fünf  Fahrzeuge  entsendet,  die  sich  im  Besitz  von  drei  Marken 
befinden.  Belgien  drei  Wagen.  Kngland  zwei.  Amerika  einen  und 
Deutschlands  Vertretung  ruhte,  wie  immer,  so  auch  heute,  in  den 
den  Händen  der  stets  opferwilligen  Mercedes,  die  es  sich  nicht 
hatten  nehmen  lassen,  die  deutschen  Farben  auf  allen  Rennplätzen 
des  Auslandes  unter  grollen  Opfern  und  Schwierigkeiten  zu 
vertreten. 

Wir  kommen  nun  zu  den  Bereifungen,  an  die  durch  die 
holprigen  und  steinigen  Straüen  gewaltige  Anforderungen  gestellt 
werden  müssen.  Alle  Fahrzeuge  führen  dieses  Mal  die  demon 
table  Felge,  deren  Debüt  im  vorigen  Jahre  das  Resultat  des 
Rennens  so  gewaltig  beeinflußte.  Deutschland  ist  dabei  vor  allem 
durch  <  otitincntul  vertreten,  dessen  Vinetlelge  sich  so  glänzend 
bei  dem  Taunusrennen  bewahrt  hat,  Kin  Porthoswagen  führt 
Peter  Simiplcxreifen .  die  anderen  mit  Ausnahme  des  Christie- 
wagens Michelin,  wie  es  ja  bei  dem  französischen  Charakter  dieser 
Marke  nicht  anders  zu  erwarten  ist. 

Wenn  wir  uns  nun  Jen  Wagen  zuwenden,  so  fallen  zu- 
nächst die  Fiatwagen  durch  Jie  Leichtigkeit  ihrer  Konstruktion 
und  die  Kühnheit  ihrer  Linienführung  auf.  Für  meinen  Geschmack 
stehen  sie  etwas  zu  hoch  über  dem  Boden.  Ihre  Abmessungen 
sind  fast  die  gleichen  wie  hei  den  deutschen  Vertretern  im  Grand 
Prix.  1£Ü  mm  Bohrung.  1 5-  mm  Hub  und  \Mi  HP.  (Mercedes 
ISO,  150,  Hl».  Ihr  Fahrerteam  ist  über  alles  Lob  erhaben. 
Nazzaro,  der  Sieger  von  der  Targa  Florio,  vom  Ausscheidung*- 
rennen  zum  Kaiserpreis  und  vom  Kaiserpreis  selbst.  Lancia  und 
Wagner,  alle  drei  vorzügliche  und  schnelle  Fahrer,  die  aus- 
gezeichnet für  die  langen  geraden  Linien  des  Circuits  passen. 
Die  deutschen  Mercedeswagen,  massig  und  kompakt  gebaut,  tief 
über  dem  Boden  stehend,  mit  vorzüglicher  Schwerpimktslage, 
werden  allgemein  bewundert.  Vor  allem  fällt  auch  ihre  feder- 
leicht reagierende  Steuerung  auf,  die  vorn  viel  Weg  hat  und  sieh 
bereits  beim  Taunusrennen  aufs  beste  bewährt  hat.  Am  Steuer 
sind  Salzer  und  Jcnatzy,  beides  erprobte  Kämpen  des  Volant, 
und  ihnen  gesellt  sich  in  Hcmc'ry,  dem  vorzüglichen  früheren 
Darraccjfahrer.  eine  neue  tüchtige  Kraft  hinzu,  so  dal)  die  Ver- 
tretung Deutschlands  da  wirklieh  in  bewahrten  Händen  ruht. 
Geber  das  Material  ein  Wort  zu  verlieren,  erübrigt  sich,  denn  das 
war  bei  den  Mercedeswagen  immer  allererster  Klasse.  —  Neben 
diesen  machtigen  Fahrzeugen  nehmen  sich  die  Germainwagen.  die 
Vertreter  Belgiens,  wie  Puppenwagen  aus.  Klein,  leicht  gebaut, 
sollen  sie  nicht  um  den  Sieg  kämpfen,  sondern  nur  den  Beweis 
für  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Fahrzeuge  liefern.  Und  das 
haben  sie  getan,  denn  diese  schwachen  Motore  haben,  mit  guter 
Durchschnittsgeschwindigkeit  das  Rennen  durchgestanden  und  den 
Nachweis  geliefert,  dali  die  Germainwagen  nicht  nur  kleine,  leicht 
gebaute  Schnelläufer,  sondern  auch  von  Grund  aus  solide  durch- 
konstruierte Fahrzeuge  sind,  Kin  ganz  absonderliches  Bild  bietet 
der  Christiewagen,  bei  dem  das  zweite  Zylinderpaar  um  M)n  gegen 
das  erste  geneigt  ist.  Die  Zusatumenpackung  der  Motorteile  auf 
der  Vorderachse  will  mir  nicht  einleuchten,  denn  sie  erschwert 
entschieden  d-.e  Steuerung  und  beeinflußt  die  l.eiikuugsrähigkeit 
des  Wagens  in  sehr  nachteiligem  Sinne.  Ob  damit,  wie  mir 
erzählt  winde,  eine  günstiger«  G<  u  iehtsverteilung  ermöglich:  wird, 
möchte   ich    ehettrails    dahingestellt   sein    lasser..    Das  Fahrzeug 
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weist  i'ihrifrcns  mit  1*5  nun  Bohrung  und  ISS  mm  Hub  auch  die 
größten  Abmessungen  auf. 

Die  Wagen,  die  Monsieur  ßrasicr.  der  „Professcur  des 
Courscs",  wie  er  wegen  seiner  wundervollen  Rennorganisation  ins 
Kennen  schickt,  sind  mit  wenigen  Abänderungen  die  alten 
Rennwagen,  die  in  den  Jahren  1W4.  l'IOS,  l'»Ü6  so  manchen 
KrOtlif  auf  ihr  Konto  gebracht  haben.  Ks  ist  überhaupt  Brasiers 
Prinzip,  die  Cuundform  des  alten  so  oft  erprobten  Wasens  festzu- 
halten und  immer  in  Kleinigkeiten  Abänderungen  eintreten  Zit 
lassen.  Wir  linden  dalier  auch  bei  ihm  keine  sprungweise  Um- 
wicklung, keine  umwälzenden  Neuerungen,  sondern  eine  langsam 
aber  stetig  fortschreitende  Vervollkommnung  seiner  Wagen. 
Bohrung  und  Hub  sind  etwas  kleiner  als  bei  den  vorerwähnten 
Firmen  und  zwar  betragen  die  offiziellen  Ziffern  Ki5  mm  Bohrung. 
140  mm  Hub  und  1»  Hl'.  Die  Fahrer  sind  dieselben,  die  schon 
so  oft  die  Brasicrw.igen  zum  Siege  gesteuert  haben:  Barns.  Bariliier 
und  liablot.  Den  (  lementwagen  geht  ein  guter  Ruf  voraus,  sie 
sollen  sehr  schnell  sein.  Ks  sind  Vierzylinder  mit  160  mm  Bohrung. 
Im»  mm  Hub  und  US  Hl'.  Die  Waget-  weisen  äußerlieh  keine 
besonderen  Abweichungen  gegen  die  in  den  Rennen  in  Frankreich 
und  Amerika  erprobten  Wagen  auf.  nur  ist  meiner  Ansicht  nach 
die  Steuerung  etwas  zu  nahe  an  den  Silz  herangerückt.  Da  in- 
foldc  des  tragischen  Todes  von  Albert  Clement  die  Firma  nicht 
offiziell  als  solche  an  dem  Kennen  teilnimmt,  so  sind  die  Kenn- 
wagen an  Privatleute  verkauft  worden,  und  zwar  steuert  den 
ersten  Wagen  (iareet,  ein  als  tüchtig  und  geschickt  bekannter 
Fahrer,  den  zweiten  Alczy  und  den  dritten  Fnlz  Shephard. 
Aus  anderen  Gründen  nehmen  auch  die  Dnrracqwagen  nicht 
offiziell  als  Vertreter  der  Marke  Darrac^  am  Kennen  teil.  Den 
ersten  Wagen  führt  Hanriot,  der  im  Ardeunenrennen  nur  um 
eine  Minute  von  Duray  geschlagen  wurde,  ein  ruhiger,  kaltblütiger 
Fahrer,  der  hohe  Bravour  mit  grotlcr  persönlicher  Gewandtheit 
vereint.  Die  Steuerung  des  zweiten  Wagens  Ist  (  aillois  anver- 
traut, einem  sicheren  Führer,  der  im  Ausscheidungsrennen  in  der 
Auvcrgnc  nur  ganz  knapp  von  Thery  geschlagen  werdeil  konnte. 
Den  dritten  Wagen  steuert  Rigal.  der  sich  in  dem  Rennen  Paris- 
Madrid  dadurch  auszeichnete,  daß  er  auf  der  Strecke  Poiliers- 
Angouleme  einen  Durchschnitt  von  UK  km  erzielte.  Wenn  wil 
uns  nun  die  Wagen  selbst  betrachten,  so  müssen  wir  unbedingt 
zugeben,  daü  die  Dnrracqwagen  diejenigen  Fahrzeuge  sind.  Jie 
das  rcnnmdUigstc  Aussehen  tragen.  Alles  nn  ihnen  ist  auf 
Leichtigkeit  berechnet,  von  der  eigenartigen  Stahldrahlkonstruktion 
des  Rades  bis  zu  dem  Motor  hinauf.  Ihre  Abmessungen  sind 
dieselben,  wie  bei  den  Mercedeswagen.  Wundervolle  Kennwagen 
haben  auch  die  de  Dietrichs  herausgebracht,  die  durch  ihre 
mannigfachen  F.rfolgc  in  den  letzten  grölten  Schnelligkeilsprü hingen 
erwiesen  haben,  daß  sie  hohe  Widerstandsfähigkeit  mit  großer 
Schnelligkeit  verbinden.  Ks  sind  Vierzylinder.  Hub  und  Bohrung 
I.So  bezw.  I  Sit  mm.  Auch  das  Fahrerteam  ist  erstklassig.  Duray. 
der  Sieger  des  Ardenncnrennens  hat  erst  unlängst  durch  seinen 
Sieg  in  dem  Kennen  Moskau- Petersburg  den  Beweis  dafür  erbracht, 
dal!  er  auch  ober  lange  Distanzen  ein  ebenso  schneller  wie  sicherer 
l'ahrer  ist:  Kougier.  der  dritte  aus  dem  Ardennenreiuien.  ist  wegen 
seiner  Kühnheit  und  Geschicklichkeit  allgemein  bekannt,  und 
(iabriel.  dem  man  vor  allem  grolle  Gewandtheit  im  Kurvenfahren 
nachrühmt,  vervollständigt  dieses  Terzett.  Die  Kcnanltwagcn  und 
die  Panhards  haben  sich  an  den  übrigen  grollen  Kennen  seit  dem 
Grand  Prix  des  Vorjahres  nicht  mehr  beteiligt,  sondern  alle  Kräfte 
für  den  diesjährigen  Grand  Prix  gespart.  Die  Kenaullwagen 
machen  in  ihrer  leichten  remmüßigen  Bauart  sowie  der  einlachen 


zweckmäUigen  Anordnung  der  Motorteile  einen  ausgesprochen 
rennmäßigen  Kindnick.  Bei  den  Panhardwagen  gefallt  mir  die 
Anordnung  des  Kühlers  hinten  nicht.  Auch  die  geschlossene 
Motorhaube  mit  der  schmalen  rachenartigen  OelYnung  igueule  du 
loup  nennen  sie  die  Franzosen)  erscheint  mir  nicht  ausreichend 
für  die  Luftzufuhr.  Die  Bohrung  ist  mit  170  mm  etwas  geringer, 
der  Hub  mit  JJO  etwas  großer  als  bei  den  meisten  anderen 
Konkurrenten.  Die  Zahl  der  Plerdekräfte  i-st  auf  US  angegeben. 
In  le  Blon.  Heath  und  Dutemple  besitzen  die  Panhard  drei  gute 
Fahrer,  von  denen  besonders  le  Blon  in  hohem  MaUc  für  lange 
Kennen  geeignet  ist.  Kr  ist  ein  Fahrer,  der  vor  allem  ruhig  und 
gleichmäßig  fährt.  Das  lehhaftere  Flement  stellt  Heath  dar.  der 
zuerst  in  der  Fahrt  Paris-Berlin  hervortrat,  wo  er  Zehnler  wurde. 
Im  Jahre  1U04  gewann  er  das  Ardeunenrennen  und  steuerte  dann 
seinen  Wagen  im  Vanderbiltrennen  desselben  Jahres  nach  einem 
mörderischen  Kampfe  mit  dem  jungen  Albert  Clement  zum  Siege. 

Renault  schickte  in  diesem  Jahre  dieselben  drei  Wagen  des. 
Vorjahres  mit  den  gleichen  drei  Fahrern  an  den  Start.  Ihre 
Abmessungen  sind  lOOmm  Bohrung.  I  ?0  mm  Hub  und  IIS  HP. 
Besonders  wird  an  ihnen  gerühmt,  daß  sie  sehr  leicht  und  regel- 
mäßig laufen,  und  in  der  Tat  habe  ich  auch  im  Kennen  selbst 
die  Wahrnehmung  gemacht,  daß  die  Renaultwagen  am  geräusch- 
losesten an  den  Tribünen  vorhei-chossen.  Den  ersten  Renault- 
wagen steuert  Szisz.  der  Sieger  des  Vorjahres,  den  zweiten  Wagen 
fuhrt  Farman.  den  dritten  Wagen  führt  Kichez.  Die  drei  Mutobloc- 
wagen  gleichen  in  ihren  Formen  sehr  den  Brasierwagen.  nur  sind 
sie  noch  etwas  länger  als  diese.  Ks  sind  Vierzylinder  mit  lt>5  mm 
Bohrung,  140  mm  Hub  und  I  10  HP.  Sie  stehen  tief  über  dem 
Boden  und  besitzen  eire  günstige  Sehwerpunktslage.  Was  ihre 
Fahrer  anbetrifft,  so  gehörte  der  Führer  des  ersten  Wagens  Page 
früher  mit  Thery  und  Cllmann  der  bekannten  Dccauvillcmannschaft 
an.  Die  beiden  anderen  geben  ihr  Ik'büt.  Der  im  Grand  Prix 
engagierte  Gohron  Bnllicwagcn  ist  ebenso  wie  sein  Steuermann 
Rigolly  ein  Vertreter  der  Rennbahn.  Seit  l'KK?  bestreitet  er  die 
großen  internationalen  Rennen  und  mannigfache  Krfolge  in  allen 
Breiten  bezeugen  seine  Leistungsfähigkeit.  Ks  ist  ein  Vierzylinder 
mit  144  mm  Bohrung  und  "Omm  Hub  und  wohl  das  Fahrzeug, 
das.  abgesehen  von  den  Germain  wagen,  den  geringsten  Benzin- 
verbrauch aufzuweisen  haben  dürfte.  -  Kiner  der  schwächsten 
Wagen,  die  am  Kennen  teilnehmen,  ist  der  Corrcwagcn.  Kin 
Acjuilawagen  der  italienischen  Firma  startet  nicht. 

Wenn  wir  uns  nun  den  Achtzylindern  zuwenden,  die  an 
dem  Grand  Prix  teilzunehmen  bestimmt  sind,  so  sehen  wir  diese 
durch  einen  Porthos-,  zwei  Weigel-  und  einen  Marchand  Dufaux- 
wagen  vertreten.  Von  vornherein  standen  die  fachmännischen 
Kreise  der  Tendenz,  Fahrzeuge  mit  mehr  als  vier  Zylindern  in 
ein  Kennen  mit  den  Propositionen  des  Grand  Prix  zu  schicken, 
stark  ablehnend  gegenüber,  eine  Aussieht,  die  auch  durch  den 
Verlauf  des  Rennens  vollkommen  bestätigt  wurde,  l'm  zunächst 
den  Marchand  Dufauxwagcn  zu  betrachten,  so  habe  ich  selten 
ein  so  primitiv  konstruiertes  Vehikel  gesehen,  wie  dieses.  Aber 
es  hat  sich  doch  besser  als  sein  Aussehen  erwiesen,  allerdings 
führte  Dufaux  selbst  den  Wagen,  der  sich  sowohl  als  sehr  guter 
Fahrer  erwies,  als  auch  den  Wagen,  an  dessen  Herstellung  er 
selbst  mit  gearbeitet  hatte,  auf  das  genaueste  kannte.  Die  Ab- 
inesstingeti  des  Marchand  Dufauxwagens  sind  folgende:  125  mm 
Bohrung.  ISO  Hub  und  US  HP.  Die  beiden  Weigelwagen 
haben  Litl  mm  Bohrung.  140  mm  Hub  und  sollen  über  UO  HP. 
leisten.  Offiziell  ist  ihre  Stärke  mit  100  IIP.  angegeben.  Da 
Wagen  wie  Fahrer  ihr  erstes  Debüt  geben,   so  ist  es  unmöglich, 
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ein  Urteil  darüber  abzugehen.  Die  dritte  Firma,  die  Acht- 
zylinder ins  Treffen  schickt,  ist  Porthos,  eine  noch  jung«  Marko. 
Jic  einen  Achtzylinder  von  1 10  mm  Bohrung,  1 20  mm  Höh  und 
80  HP.  engagiert  hat.  Von  den  Fahrzeugen  mit  mehr  als  vier 
Zylindern  macht  der  Porthoswiigcn  durch  seine  solide  Hauart 
jedenfalls  den  besten  Kindnick. 

Jeder  Wagen  wird  zunächst  auf  seinen  Auspuff  untersucht, 
ob  er  auch  nicht  Stuub  aufwirbelt,  dann  werden  die  Bcnzm- 
leitungcn  plombiert,  um  jede  Möglichkeit  einer  unerlaubten  Benzin- 
zufuhr  auszuschließen,  und  zum  Schluß  werden  die  Wasen  dann 
an  den  mächtigen  Brennstofftanks  gefüllt;  zwei  gewaltige  Reservoire, 
von  denen  jedes  2i[  1  faßt,  und  zwei  kleinere,  mit  einem  Inhalt 
von  je  70  I.  Die  grollen  sind  für  die  Wagen  des  Grand  Prix, 
die  kleinen  für  die  Fahrzeug.-  für  die  Coupe  de  In  Kommission 
sportive  bestimmt.  Ihr  Inhalt  mull  ausreichen,  um  die  zehn  Hunden 
=  "70  km  des  Grand  Prix.  bezw.  die  vier  Runden  der  Coupe  de 
la  Commission  sportive  zurückzulegen. 

An  der  Wage  wurde  mir  übrigens  auch  wieder  ein  neuer 
Reweis  von  der  bewußten  l'nhöflichkeit  der  Franzosen  gegeben. 
Prinz  Isenburg  und  Direktor  llammeslahr  waren  außerhalb  des 
Prüfungsraumes.  Für  zwei  Francs  war  es  nämlich  gestattet,  sich 
außerhalb  am  Bretterzaun  aufzustellen  und  zuzusehen.  Ich  ging 
nun  zu  Jer  Leitung  hin  und  hat  um  Krlauhnis  für  die  beiden 
Herren,  einzutreten.  Diese  Bitte  wurde  mir  glatt  an  zwei  Stellen 
abgeschlagen,  und  erst  an  der  dritten  gelang  es  mir.  für  die 
beiden  Herren  den  Kintritt  zu  erwirken.  Ich  möchte  mal  die 
Gesichter  gesehen  haben,  wenn  wir  im  Taunus  in  gleicher  Weise 
gegen  die  dort  anwesenden  Mitglieder  des  A.  C.  F.  vorgegangen 
wiiren. 

Um  nun  auch  gleich  die  Wagen  der  Coupe  de  la  Commission 
sportive  einer  kurzen  Behandlung  zu  unterziehen,  so  wollen  wir 
bemerken,  daß  für  dieses  Rennen  neun  Nennungen  eingegangen, 
die  fünf  verschiedenen  Firmen  angehorten  und  von  denen  sieben 
französischen  und  zwei  italienischen  Ursprunges  waren.  Unter 
ihnen  fielen  vor  allem  die  leichten  Darracqwagen.  wahre  Kunst- 
werke von  leichten  hübschen  Rennwagen  auf.  die  auch  in 
de  Langhe  und  Demogeot  zwei  ganz  ausgezeichnete  Rennfahrer 
als  Führer  erhalten  haben  und  die  würdige  Gegenstücke  zu  den 
einst  so  berühmten  Fahrzeugen  Hemerys  und  Dcmogcots  bilden. 
Ihr  Gewicht  beträgt  nur  575  kg  und  sie  halten  in  dieser  Hinsicht 
den  Rekord  unter  den  übrigen  Fahrzeugen.  Ich  sprach  mit 
Demogeot  über  diese  Wagen  und  erfuhr,  daß  sie  IJÜ  km  maximal 
zu  leisten  imstande  sind.  —  Mit  drei  Fahrzeugen  ist  la  Buire. 
dessen  Fahrzeuge  bisher  nur  bei  kleineren  Konkurrenzen  hervor- 
getreten sind,  auf  dem  Gefechtsplan  erschienen,  nette  Fahrzeuge, 
die  Jedoch  hinsichtlich  ihres  rcnnmdßigen  Zuschnitts  gar  nicht  mit 
dee  Darracqs  zu  vergleichen  sind.  —  Einen  sehr  schnittigen 
leichten  Wagen  hatte  füllet  Forest  ins  Rennen  geschickt,  dessen 
Anordnung  der  Motorteile  stark  an  die  Renaultwagen  erinnert. 
Seine  Steuerung  hatte  Hauptmann  Genty  (de  la  Touluubrc)  ühcr- 
nommeu.  der  bekannte  Chef  des  französischen  Militär.Milomobilismus. 

Ktwa  NOO  kg  beträgt  Jas  Gewicht  der  beiden  italienischen 
llisnwagen.  die  in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male  an  Jie  UeRent- 
Jichkeit  treten  und  deren  .Steuerung  Depasse  und  Moulin  über- 
nommen haben.  —  Der  Porthoswagen  endlich  ist  nach  dem  bereits 
im  Kniserpreis  erprobten  Typ  gebaut,  seine  Steuerung  hat  Colin 
de  Tries  übernommen. 

Bis  in  die  spaten  Abendstunden  dauerten  die  Abnahmc- 
a-'^iu-n  und  die  letzten  Strahlen  der  .Sonne  waren  langst  am 
Firmament  verblichen,  als  endlich  Ruhe  auf  dem  weiten  Platze 
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eintrat  und  der  letzte  Rennwagen  wohlgel'üllt  und  plombiert  in 
seine  Box  geschoben  werden  konnte. 

Am  anderen  Morgen  waren  wir  schon  früh  auf  Jen  Keinen. 
Der  Himmel  war  klar  und  eine  scharfe  Krise,  die  von  Jer  See 
herwehte,  hatte  jedenfalls  auch  viel  dazu  beigetragen,  die  Renn- 
strecke in  einen  guten  Zustand  zu  versetzen.  Heulend  und  tosend 
zogen  ganze  Scharen  von  Automobilen  der  Rennstrecke  zu.  ver- 
mischt mit  Hafermotoren  und  tausenden  von  Fußgängern.  Im 
langsamsten  Tempo  schoben  wir  uns  an  Jic  Tribüne  heran,  Jic 
hereits  stark  besetzt  war  unJ  mit  ihrer  angenehmen  Fülle  einen 
erfreulichen  Gegensatz  zu  Jer  gähnenden  Leere  der  Tribüne 
während  des  Käferpreises  im  Taunus  bildete.  Auch  das  Militär 
hatte  schon  die  Absperrung  durchgeführt  und  eine  dichte  Posten- 
kette zog  sich  die  Rennstrecke  entlang,  die  als  Rückhalt  und 
Verbindung  Dragonerpiketts  und  Gendarmen  hatte.  Auch  an  Jen 
Tribünen  standen  Posten  und  hinter  ihr  hielt  eine  starke  Drngoner- 
ahteilung.  Ob  als  Sicherheitsmaßnahme  oder  mir  schwebte  dabei 
der  Totalisatorsturm  von  Longshamps  vor,  falls  es  zu  kleinen 
handgreiflichen  Auseinandersetzungen  kommen  sollte  ist  mir 
nicht  recht  klar  geworJen.  Nun,  wer  weiß.  Da  waren  sie  auf 
alle  Falle,  und  Vorsicht  ist  immer  besser  wie  Nachsicht.  Nach- 
dem ich  die  Tribüne  passiert  hatte,  wollte  ich  nun  auch 
den  Platz  für  die  Kommandierenden  Generale  der  Feder, 
nämlich  Jie  Preßtribüne  aufsuchen.  Als  ich  aber  diese 
entdeckte,  mußte  ich  herzlich  lachen  und  in  mir  stieg  die  Ahnung 
auf,  daß  vielfach  die  Leute,  die  es  zu  Haus  am  schlechtesten 
haben,  im  Auslande  am  weitesten  den  Mund  aufreißen.  Fanfare, 
fanfare,  wie  stehen  wir  da.  Man  denke  sich  ein  kleines  Jrei- 
eckiges  Piätzchen,  viel  zu  eng  für  die  zahlreichen  Pressemenschen, 
ohne  Ueberdachung,  mit  einem  Schützengraben  umgeben,  in  dem 
einige  ungehobelte  Holzbrctter  als  Tische  und  einige  Bänke  als 
Sitzgelegenheit  angebracht  waren.  Wer  da  nicht  Platz  fanJ. 
der  mußte  eben  im  Stehen  schreiben  und  Jie  mangelnde  Sitz- 
gelegenheit durch  stramme  Haltung  ersetzen.  Da  war  mir  der 
Platz  im  Taunus  neben  der  Pauke  lieber.  Von  Irgend  welchem 
Informationsdienst  für  die  Presse  nichts,  rein  nichts.  Was  man 
hörte,  waren  Gerüchte.  Geo  l.erevre  und  Faroux  teilten  mir  mit. 
was  sie  crluhren,  und  das  war  herzlich  wenig,  immerhin  bin  ich 
den  beiden  liebenswürdigen  Journalisten  für  ihre  Unterstützung 
herzlich  dankbar.  Storics  schwirrten  in  der  Luft  rum.  Die  Hälfte 
der  Rennfahrer  war  so  lange  tot.  bis  sie  angefahren  kam,  mit 
einem  Wort,  es  herrschte  gänzliche  Unwissenheit  ühcr  alle  Vor- 
kommnisse auf  dem  Circuit. 

Auf  den  Anblick  des  Startes  mußte  ich  verzichten,  da  mich 
der  liebe  Gott  leider  nicht  größer  wie  meine  Vorderleute 
wachsen  ließ.  Um  h  Uhr  ertönte  der  Startschuß  und  als  erster 
ging  Lancia  auf  die  Reise,  in  schneller  Reihenfolge  wurden  auch 
die  anderen  entlassen.  Ich  hatte  mich  inzwischen  von  dieser 
famosen  Preßtrilume.  die  keine  war.  nach  einem  anderen  Punkte 
des  Circuit  begeben,  wo  ich  mit  den  beiden  liebenswürdigen 
Prinzen  Isenburg,  dem  Herzog  von  Hragnnza,  Direktor  llammes- 
lahr und  Krle  eine  deutsche  Kolonie  gründen  half.  Zu  deren 
journalistischen  Beirat  ich  mich  ernannte.  Cm  <>  Uhr  42  sauste 
bereits  wieder  der  rote  Wagen  Lancias  heran  und  wie  ein  Blitz 
schoß  der  Fiat  wieder  von  Jaunen.  Denn  hinter  ihm  hatte  sich 
ein  furchtbarer  Gegner  zu  seiner  Verfolgung  aufgemacht  und  als 
zweiter  passierte  Duray  in  einem  wahren  Höllentempo  die  Tribünen. 
Damit  setzte  ein  Zweikampf  zwischen  diesen  beiden  Veteranen 
des  Volant  ein,  der  erst  in  der  sechsten  Stunde  entschieden 
werden  konnte. 
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Die  schnellste  Zeit  in  der  ersten  Runde  fuhr  Wagner,  ihm 
folgte  Duray  und  Szisz.  Aher  auch  wir  Deutschen  hatten  alle 
Ursache,  mit  dem  Beginn  des  Rennens  zufrieden  zu  sein,  denn 
als  viertbesler  Tollte  Salzer  und  auch  Hemery  und  Jenatzy 
schnitten  gut  ub.  Unaufhaltsam  «cht  das  Hennen  weiter.  Kleine 
Unfälle  werden  gemeldet,  jedoch  ist  bis  jetzt  nichts  Krnstliches 
vorgekommen.  Auch  die  zweite  Runde  legt  Wagner  in  der 
schnellsten  Zeit  zurück  und  befindet  sich  auch  bei  der  dritten 
Runde  noch  um  eine  Minute  vor  seinem  schlimmsten  Gegner 
Duray.  Da  wird  er  gezwungen,  das  Rennen  infolge  HeiÜlaufens 
seines  Motors  aufzugeben.  Jetzt  ist  Duray  in  Front,  unaufhörlich 
verschärft  er  das  Tempo  und  mit  einem  Vorsprung  von  sechs  Minuten 
biegt  Duray.  der  inzwischen  Lancia  müde  gehetzt  und  in  der 
sechsten  Runde  überholt  hat,  in  die  neunte  Runde  ein,  ein  Vor- 
sprung, der  bei  normalem  Verlauf  des  Kennens  überhaupt  nicht 
mehr  zu  holen  ist,  so  daß  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  Duray 
der  sichere  Sieger  sein  wird.  Da  bricht  ihm  in  der  neunten 
Kunde  ein  Kugellager  und  Thränen  der  Wut  im  Auge  muß  der 
wackere  Championlahrcr  des  Kreuzes  von  Lothringen  den  sicheren 
Sieg  aus  den  Händen  geben.  Der  Rosenkranz  un  der  Vorderachse 
hat  das  Unglück  nicht  abwenden  können.  Die  Gesichter  der 
Franzosen  verdüstern  sich  bei  dieser  Nachricht,  nun  gewinnt 
N'azzaro.  der  in  der  vierten  Runde  von  der  Bedrängnis  seines 
Freundes  Ijincia  gehört  und  sofort  ungesäumt  zum  Angriff  vor- 
gegangen  ist.  Da  setzt  der  kleine  Szisz.  der  Sieger  des  Vorjahres, 
seinen  Angriff  an.  Die  achte  Kunde  fährt  er  in  der  kürzesten 
Zeit,  in  39'  5".  Aber  N'azzaro  weiß  wohl,  mit  welch'  gefährlichem 
Gegner  er  es  zu  tun  hat.  Mit  38'  16"  drückt  er  Szisz  wieder 
in  der  neunten  Runde  zurück  und  mit  fliegender  Fahrt  geht  er  in 
die  zehnte  Runde.  Die  zehnte  Runde,  das  Ende.  Als  erster 
schieOt  der  kleine  Szisz  auf  Renault  heran,  stürmisch  begrüßt  von 
der  Menge.  Er  hat  6»  53'  10—15"  zum  Zurücklegen  der  770  km 
gebraucht.  Atemlos  wartet  alles.  Ist  N'azzaro  nicht  innerhalb 
sechs  Minuten  heran,  dann  Ist  Szisz  Sieger  und  der  Grand  Prix 
des  A.  C.  F.  de  France  verbleiht  der  einheimischen  Industiie. 
Verlorene  Liebesmüh!  Bereite  nach  zwei  Minuten  taucht  der 
rote  Wagen  N'azzuros  auf  und  in  38'  35"  beendet  der  Italiener 
seine  zehnte  und  letzte  Runde,  damit  den  dritten  Sieg  an  sich 
reißend.  Targa  Florio  —  Kaiserpreis  —  Grand  Prix.  Im  Ganzen 
hat  N'azzaro  6°  46'  53"  gebraucht.  Als  dritter  folgt  Baras  auf 
Brasier  mit  7*  5'  5".  Vierter  wird  Gabriel  auf  de  Dietrich  mit 
7°  II'  39",  der  letzte  Uebriggebliebcne  des  stolzen  Teams  des 
Kreuzes  von  Lothringen,  fünfter  und  sechster  die  beiden  Darracq- 
fahrcr  Rigal  mit  7«  12'  36'  und  Caillois  mit  7"  15'  58".  Als 
siebenter  folgt  Barilller  mit  7»  2t'  54".  achter  wird  Gareet  mit 
7»  34'  17",  neunter  Shepard  mit  7»  39'  56".  zehnter  He'müry  mit 
8°  25'  25",  elfter  Courtade  mit  8*  48'  53".  zwölfter  Bablot  mit 
o.«  i2>  59".  im  ganzen  beendeten  16  Fahrzeuge  von  37,  die  in 
das  Kennen  gegangen  sind,  das  Kennen.  Die  mittleren  Geschwindig- 
keiten der  Sieger  betrugen:  N'azzaro  \[2  km  62 1  m.  Szisz  III  km 
801  m.  Baras  108  km  667  m  und  Gabriel  107  km  175  m. 

Was  die  Pneumatiks  anbetrifft,  so  war  der  Konsum  an 
Bercifungsmalerial  naturgemäß  bei  der  Länge  des  Rennens  ein 
Ziemlich  bedeutender.  Immerhin  kann  aber  die  deutsche  Pneumatik- 
industrie mit  Befriedigung  auf  die  Ergebnisse  des  Renntages  zurück- 
blicken. War  es  ihnen  auch  nicht  vergönnt,  den  .Mercedeswagen 
zum  Siege  zu  verhelfen,  so  bewiesen  doch  die  schwarzroten 
Contincnialreifen  auf  den  la  Buire  Fahrzeugen  in  der  Coupe  de  la 
Commission  sportive,  daß  die  deutsche  Bereifung  der  französischen 
völlig  ebenbürtig  war  und  die  Vinelfelge  der  Michelinfelge,  deren 


Debüt  im  Vorjahre  von  so  großem  Einfluß  aur  den  Verlauf  des 
ganzen  Rennens  war,  nicht  an  Brauchbarkeit  nachgab. 

Und  Mercedes?  Warum  endete  diese  Marke  im  geschlagenen 
Felde?  Die  Fahrer  waren  ausgezeichnet,  die  Wagen  vorzüglich 
gebaut.  Was  war  Schuld?  Ich  kann  der  Fabrik  in  Untcrtürkhcim 
den  Vorwurf  nicht  ersparen:  die  Organisation.  Die  Wagen  sind 
wieder  zu  spät  fertig  geworden.  Als  sie  in  Dieppe  eintrafen,  war 
der  Training  bereite  auf  dem  Circuit  geschlossen,  die  Wagen 
mußten  völlig  unausprobiert  ins  Rennen  geschickt  werden.  Die 
Mercedes  sind  gefallen  über  Kleinigkeiten,  die  sich  im  Verlauf  des 
Trainings  herausgestellt  hätten.  Ich  bin  wiederholt  auf  dem  Renn- 
plätze von  Franzosen  und  Belgiern,  die  ich  kannte,  auf  die 
deutschen  Wagen  angesprochen  worden.  Wenn  sie  kamen,  gingen 
sie  wie  die  Kurlerzüge,  als  Salzcr  einen  Panhardwagen  überholte, 
schien  dieser  turmlich  still  zu  stehen.  Daß  die  Wagen  schnell 
waren,  beweisen  die  Zeiten  von  Salzer  in  der  ersten  Runde,  die 
Zeit  Hertlerys,  der  die  drittbeste  Zeit  in  der  zweiten  Runde  fuhr 
und  die  Zeit  Jenatzys  in  der  fünften  Runde,  die  mit  39'  8"  sieben 
Minuten  schneller  als  alle  anderen  diese  Runde  fuhr  und  dem  in 
derselben  Runde  Salzer  an  vierter  Stelle  folgte.  Die  Fahrer  taten, 
was  sie  konnten,  aber  mit  Reparaturen  von  Kleinigkeiten  verloren 
sie  kostbare  Zeit,  un  dieser  mangelhaften  Organisation  sind  sie 
schließlich  auch  gescheitert.  Das  ist  bedauerlich  für  die  Mercedes, 
die  trotz  Opfern  und  Fehlschlagen  unentwegt  die  deutschen  Farben 
im  Auslande  vertreten,  aber  es  sollte  der  Fabrik  auch  eine  Lehre 
sein.  Seit  Monaten  hatten  Italiener  wie  Franzosen  auf  dem  Circuit 
mit  ihren  Fahrzeugen  trainiert,  ihre  Fahrzeuge  wurden  aufs  sorg- 
fältigste ausprobiert,  ihre  Fahrer  kannten  jeden  Winkel  des  Circuits, 
alle  diese  Umstünde  bedeuteten  einen  gewaltigen  Vorteil  gegen- 
über den  Deutschen.  Und  was  hat  uns  der  Grand  Prix  noch 
gelehrt.  Es  hat  uns  nur  wieder  von  neuem  die  Tatsache  ein- 
geprägt, daß  Kennen  eben  Kennen  ist  und  daß  das  Resultat  von 
Schnelligkciteprüfungen  auch  nur  von  diesem  Gesichtspunkte  aus 
zu  betrachten  ist.  Wir  wollen  diese  Angelegenheil  einmal  näher 
untersuchen.  Mit  dem  Siege  in  der  Tasche  fährt  Duray  nach 
Haus,  da  bricht  ihm  ein  Kugellager,  der  sichere  Sieg  ist  durch 
einen  tückischen  Zufall  seinen  Händen  entglitten.  Von  drei  Wagen 
der  de  Dietrich  beendet  nur  einer,  Gabriel,  die  letzte  der  zehn 
Runden.  Und  das  Team  des  Siegers  selbst.  Von  drei  Wagen, 
die  sämtlich  von  erprobten  Führern  gesteuert  werden,  gelingt  es 
nur  N'azzaro,  das  Zielband  zu  passieren.  Darum,  Kennen  ist 
Rennen.  Automobilisltsche  Schnelllgkeitsprüfungen  sind  unent- 
behrlich für  die  Entwicklung  unserer  Automobilindustrie,  sie  sind 
ein  heutzutage  allgemein  beliebtes  Schauspiel  für  das  sportliebende 
Publikum,  mehr  aber  auch  nicht,  und  es  würde  ganz  verfehlt 
sein,  die  Güte  einer  Marke  nach  ihren  Kennerfolgen  beurteilen 
Zu  wollen. 

Mit  der  Entscheidung  des  Grand  Prix  hatte  das  Rennen 
für  das  Publikum  stark  an  Interesse  verloren  und  eine  große  Zahl 
verließ  die  Tribünen  ohne  das  Resultat  der  Coupe  de  la  Commission 
sportive.  deren  Fahrzeuge  um  ')  Uhr  auf  die  Reise  geschickt  worden 
waren,  abzuwarten.  Sieger  in  diesem  Kennen  wurde  de  Langhe 
Foucault  in  5"  13'  25  -  •■'  auf  Darraeq.  ihm  folgte  Mottard  mit  la  Buire 
in  5»  26'  19-Vi".  dem  sich  dann  der  zweite  Darracqfuhrer  Demogeot 
mit  5»  27'  56Ji"  anschloß.  Als  vierter  folgte  wieder  ein  la  Buire 
mit  5fl  2<r  2".  Das  gute  Abschneiden  der  la  Buirefuhrzeuge  wur 
aus  dem  Grunde  für  uns  Deutsche  sehr  erfreulich,  weil  sie.  wie 
bereits  erwänt,  mit  deutschen  Continental  Pneumatiks  montiert, 
doch  zum  Teil  Vertreter  der  deutschen  Industrie  waren.  Die 
mittlere  Zeit  des  Siegers  de  Langhe  während  des  Rennens  mit 
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SS  km  42«  m  ist  als  eine  recht  anständige  zu  bezeichnen  und  die 
von  Mintard  auf  l.i  Huire  mit  S4  km  <).U  m  gibt  der  des  Vor- 
gängers nicht  viel  nach. 

Auch  ich  setzte  mich  nach  Schiuli  der  Coupe  auf  nieinen 
Wagen,  um  den  heimischen  Penaten  wieder  zuzurollen  und  als 
mich  am  anderen  Tage  der  Kurierzug  wieder  meiner  deutschen 
Heimat  zuführte,  da  verblauten  alle  die  Unannehmlichkeiten,  die 
ich  durch  die  Strandräuber  von  Dieppe  und  die  Unticbeiiswürdigkcil 


der  Leitung  des  A.C.  F.  gehabt  hatte,  und  in  leuchtendem  Glanz 
hob  sich  nur  die  Frinncrung  an  das  klassische  Kennen,  dessen 
Augenzeuge  ich  gewesen  war.  vor  dem  geistigen  Auge  ab,  noch 
einmal  durchlebte  ich  im  Geiste  alle  Phasen  dieses  spannenden 
Kampfes  und  ich  kam  zum  SchluU  zu  dem  Resultat:  üb  sie  mich 
auch  gründlich  pekuniär  geschröpft  und  obendrein  noch  ruppig 
behandelt  haben,  schon  wars  doch? 


Technische  Rundschau. 


Kupplung  von  Climax  Motors  Ltd  in  Coventry. 

Die  Kupplung  ist  in  sich  geschlossen  und  wirkt  durch 
Reibung  zweier  Metallischen,  die  in  Uel  laufen.  Platte  0  ist  «el- 
dicht  ans  Schwungrad  A  angeschraubt;  sie  steht  in  starrer  Ver- 
bindung mit  dem  Kugelring  Z>.  wärend  der  andere  zu  den 
Kugeln  gehörige  Ring  E  mit  dem  innern  Kupplungskugel  It  fest 
verbunden  ist.  Drückt  man  die  Kugeln  F  radial  nach  auüen.  so 
werden  dadurch  die  beiden  Kugclringe  D  und  E  auseinander  ge- 
drückt, wodurch  die  heiden  Kupplungskegel  »  und  .1  aufeinander 


geprelSt  werden.  Um  auf  diese  Weise  Motor  und  Gelricbcwelle 
zu  kuppeln,  ist  es  also  nur  nötig,  die  Kugeln  F  radial  nach 
aulieu  zu  drucken:  dies  bewirkt  die  Feder  A"s,  indem  sie  mittels 
Hebel  A'i  eine  konische  Hülse  <\  auf  der  die  Kugeln  F  rollen, 
nach  rechts  schiebt.  Schiebt  man  umgekehrt  durch  Druck  auf 
das  Pedal  die  Hülse  C  nach  links,  so  rollen  die  Kugeln  F  auf 
einem  kleineren  Durchmesser  der  Hülse  ('.  die  Kugclringe  Werden 
nicht  mehr  auseinander  gerückt;  es  wird  also  keine  Kupplung*- 
krall  mehr  ausgrubt.  Wird  das  Pedal  weiter  niederge- 
drückt, so  geht  Hülse  (.'  noch  weiter  nach  links  und  kommt 
gegen  L  Zum  Anliegen;  da  h  mit  dem  innern  Kupplung-steil  H 
starr  verbündet)  ist,  wird  hierbei  der  Kupphmgstcil  Ii  vom 
Schwungrad  abgezogen,  d.  Ii.,  die  Kopplung  wird  getost.  Gleich- 
zeitig   kommt    im  liiekw.irtigen  Kode   der   Kupplung  ein  kugel- 


förmiges Stück  .V  gegen  ein  entsprechendes  Stück  ,Y  am  Ge- 
triebekasten zum  Anliegen.  Die  hierbei  erzielte  Bremswirkung 
verlangsamt  die  Drehbewegung  der  Welle  und  erleichtert 
dadurch  die  Betätigung  des  Geschwindigkcitswechsels.  -  Für 
leichte  Kinslellbarkeit  der  Kugeln  l)  ist.  wie  aus  der  Abb.  er- 
sichtlich, Sorge  getragen.  Die  Bewegung  der  Kugeln  radial  nach 
auUen  hezw.  innen  vollzieht  sich  übrigens  nicht  plötzlich,  sondern 
in  Anbetracht  der  verschiedenen  <  wseh windigkeit  der  Kupplungs- 
teile in  Spiralen.  Die  Kirma  Gebr.  Windhofl*  in  Rheine  hat  die 
Lizenz  dieser  englischen  Konstruktion  für  Deutschland  erworben. 

Fahrschienen  auf  stark  befahrenen  Chausseen. 

Bereits  seit  mehreren  Jahren  finden  im  Kreise  Greifenberg 
in  Pommern,  wie  ..Die  Landindustrie"  mitteilt.  Versuche  mit 
Fuhrwcrksseliiencu  statt,  die  durchaus  als  geglückt  anzusehen 
sind.  Neuerdings  hat  man  nun  eine  Konstruktion  gefunden,  die 
den  Kinhau  von  Fahrschienen  auch  auf  unbefestigten  Wegen 
gestattet.  Durch  die  Konkurrenz  auch  auf  diesem  Gebiet  stellt 
sieh  der  fertige  Kinbau  von  Schienen  etwa  um  die  Hallte  billiger, 
als  die  Herstellung  von  Steinstratkn.  Die  Versuche  haben 
ergeben,  dal)  Schienenstr.iUen  mit  der  gewählten  beinugefüllten 
Schiene  ein  vorzügliches  Verkehrsmittel  bilden.  Ks  fahrt  sich 
angenehm  darauf,  das  Ausbiegun  geschieht  ohne  Schwierigkeit 
und  die  Zugkraltc  werden  derart  gespart,  dal)  z.B.  mit  .5  Pferden 
bespannte,  voll  bcladene  Hühenwagcn  Trab  fahren  können.  Der 
neben  den  Schienen  liegende  unbefestigte  Teil  des  Weges  wird 
nur  zum  Ausbie-geu  benutzt,  so  dal)  keine  Geleise  eingefahren 
werden.  Die  Baukosten  sind  kaum  so  hoch,  wie  die  der 
Chausseen  und  die  Unterhaltungskosten  dürften  nur  geringe  sein. 
Allerdings  ist  es  nötig,  zwischen  den  Fahrschienen  für  Pterdc- 
betrieb  zu  pflastern.  Zwar  befahren  sich  die  unbefestigten  Ver- 
suchsstücke ebenso  gut.  wie  die  mit  KinplUsterung  versehenen, 
auch  das  Ausfliegen  erfolgt  ohne  Schwierigkeit,  aber  es  ist  auf 
diesen  Strecken  häutig  schwierig  gewesen,  weil  sich  unmittelbar 
nelien  den  Schienen  Geleise  einschneiden. 

Mit  der  versuchsweisen  F.int'ührung  von  Fahrschienen  auf 
den  Chausseen  ist  der  erste  Sehritt  getan  nicht  mir  dem  allgemeinen 
Lastlährweser..  sondern  auch  dem  Automobilverkehr  auf  den 
LandsttaUe-i  die  Wege  zu  ebenen.  Bereils  im  .lahrgang  l'Hi.i 
vier  Zeitschrift'  t  ist  ausführlich  über  Sirallengleisc  berichtet  worden. 
Ks  ist  daselbst  festgestellt  worden,  d.itl  bei  dem  Vergleich  des 
Widi-rstandsvcrhiütnisM-s  JL-r  Str.iUengleise  mit  dem  der  Stcm- 
stratien.  das  letztere  zwei-  bis  dreimal  «riiUer  ist.  Fl. 

*)  Im  Urft  i-'.  Seite  jss  und  im  Heft  IS.  S>nr  ^is. 
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Volkswirtschaft! 

Lieber  die  Lage  der  Automobil-Industrie  im  letzten  Jahre 
berichtet  der  Handelskammer  in  Friedberg  i  Hessen  t  eine  Fabrik 
ihres  Bezirkes:  Da  wir  noch  in  der  ersten  Knlwiekelung  begriffen 
sind,  konnten  wir  uns  hauptsächlich  nur  mit  der  inneren 
Organisation  unseres  l'uternelmiens  beschäftigen,  doch  liefen  sich 
die  Geschalte  recht  gut  an.  Im  Allgemeinen  war  der  Geschäfts- 
gang im  Automobilbau  im  Jahre  l'XK.  ein  außerordentlich  reger; 
sämtliche  Fabriken  waren  bis  zur  äuUersUii  Grenze  beschäftigt; 
die  erzielten  Kreise  waren  gute.  Infolge  der  Hochkonjunktur 
waren  die  I'reise  für  die  Rohmaterialien  alle  recht  erheblich  ge- 
stiegen. Wir  hatten  anfänglich  sehr  darunter  Zu  leiden.  daU  es 
uns  nicht  gelingen  wollte  die  notigen  Arbeitskräfte  auf  die  Dauer 
anzuwerben;  resp.  festzuhalten,  auch  halten  wir  einen  hohen 
Wechsel  von  Arbeitern  zu  verzeichnen,  trotzdem  wir  verhältnis- 
mäßig hohe  Löhne  bezahlten.  Bedingt  wird  dieser  Wechsel  jeden- 
falls durch  die  Nähe  der  Stadt  Krankfurt  und  die  teueren  Lebens- 
verhältnisse in  Fricdhcrg.  Wir  beschäftigte:!  in  den  letzten 
Monaten  des  Jahres  !'«)(.  ca.  30  Arbeiter. 

Zollfreier  Veredclungsverkchr  im  Karosscricbau  Den 

Aeltesten  der  Kau  I  man  tisch  all  von  Berlin  ging  s.  Z.  folgende  Anfrage 
des  Haupt-Steilcraintes  für  ausländische  Gegenstände  zu  Berlin  zu: 

„Die  X.  X.  führte  am  Li.  Oktober  v.  .1.  aus  Belgien  ein 
Automobil  Obcrgcslcll  ein.  um  dasselbe  hier  im  Jnlandc  mit  eitlem 
Chassis  zu  versehen  und  demnächst  das  ganze  Automobil  nach 
der  Schweiz  auszuführen.  Kür  dieses  ausländische  Obcrgcstcll 
wurde  Zollfreiheil  im  Wege  des  Veredelutigsverkehrs  beansprucht. 

Die  Kirma  begründet  ihr  Gesuch  damit.  d..U  sie  zur  Zeil 
gezwungen  war.  die  Karosserie  aus  dem  Auslande  zu  beziehen, 
da  die  hiesigeti  Karosseriefabnken  alle  mit  Aufträgen  aus  dem 
Inlande  überhäuft  waren  und  auch  zur  Zeit  noch  sehr  stark  be- 
schäftigt sind,  so  d»U  in  eiligen  Gcsehaltslällcn.  wie  dem  vor- 
liegenden, das  Ausland  für  diese  Bestellung  herangezogen  werden 
mulitc,  wenn  ihnen  nicht  der  Auftrag  des  Kunden  verloren  gehen 
sollte." 

Hieraul  erwiderten  die  Aeltesten: 
„Auf  die  gefällige  Anfrage  vom  JS.  März  H07  B,  .UKK. 
erwidern  wir  ergebeilst,  dali,  wi„-  uns  aus  beteiligten  Kachkreisen 
mitgeteilt  wurde,  d.r  Beschäftigungsgrad  der  angesehensten 
deutschen  Karosseriefabriken  im  IV.  Ouartal  l'M)f.  ein  derartig 
reger  war.  dali  dtirchsclinittlich  Lieferzeiten  von  f.  his  |o  Wochen 
verlangt  wurden. 

Im  Vorliegenden  Kalle  handelt  es  sich  anscheinend  um 
einen  eiligen  Auftrag,  der  im  Auslande  wesentlich  schneller 
erledigt  werden  konnte  als  im  Inlande.  Wir  sind  deshalb  der 
Ansicht,  dali  von  einer  Schädigung  der  heiniischen  Karosserie- 
industrie im  Kalle  der  Zulassung  des  Vcrcdelungsvcrkehrs  für  ein 
Obcrgcstcll  keine  Rede  sein  kann,  und  befürworten  die  von  den 
Antragstellern  gewünschte  Vergünstigung. 

fs  Handelsgebrauch  im  Handel  mit  Motorfahrzeugen. 

Die  Handelskammer  in  Berlin  hat  folgendes  Gutachten  abgegeben: 
Motorfahrzeuge  werden  von  hiesigen  Maschinenfabriken  gegen 
sofortige  Zahlung  bei  der  Lieferung  verkauft.  Bei  l  ebersendung 
an  einen  außerhalb  Berlins  wohnenden  Besteller  stellt  es  dem 
Lieferanten  in  Krmangelung  einer  anderen  Vereinbarung  frei  den 
Kaufpreis  durch  Xachnahme  zu  erheben. 

ß  Zolltarlfentscheidungcn  in  Oesterreich-Ungarn.  Ein 

Kahrrad  mit  anmontierter  Motosaeoche  (Gewicht  ->7  kgi 


ichc  Nachrichten. 

j  ein  gewöhnliches  Kahrrad.  an  dessen  Rahmen  mittels  Klügcl- 
schrauben  ein  mit  allen  zum  Betriebe  nötigen  Teilen  ausgerüsteter 

:  Explosionsmotor  isogenannte  Motosaeoche)  in  einem  Metallgestell 
von  der  Komi  einer  grotien.  in  den  Kahrradrahmen  passenden 
Kahrr.idrahmentaschc  befestigt  ist  ist  nach  Tarifnummer  553a 
mit  150  Kronen  per  l(Kt  kg  zu  verzollen.  Westrumit  iStaub- 
blndoli  eine  Mischung  von  Ammoniakseife  und  Braunkohlen- 
teeriil       T.-Xr.  I  7X       zahlt  per  100  kg  Reingewicht  I  2  Kronen. 

Automobillinie  Spondinig  —  Prad  -  Trafoi  -  (Tirol) 
Kürzlich  fand  im  Krad  im  Vintschgau  eine  Versammlung  statt, 
welche  die  Schattung  einer  Automobillinie  Spondinig  —  l'rad  - 
Trafoi  mit  elektrischer  Oberleitung  beschloß;  die  elektrische  Kraft 
soll  durch  ein  eigenes  Elektrizitätswerk  in  der  Xähe  von  Gomagoi 
gewonnen  werden.  Das  ganze  Werk  wird  gebaut  durch  eine 
Aktiengesellschaft,  bestehend  aus  den  beiden  Gemeinden  Stilfs 
und  l'rad  und  mehreren  Hoteliers. 

Vergebung  von  Motorwagen  in  Griechenland.  Ein 

neuer  griechischer  Zolltarif  enthält  folgende  Bestimmung: 

Aus  dem  Alinea  et  der  Tarifnummer  .Ou  werden  die 
Worte  .und  Velozipede-  gestrichen.  Diese  Tarifnummer  enthält 
folgende  neue  Alineas:  ci  Fahrräder  im  allgemeinen.  General- 
zollsatz 2l)  Golddrachmen  pro  Stück  (wie  bisher i;  d»  Motorräder, 
Aulomobilwageii  und  Stücke  oder  Teile  davon.  I<;  Prozent  des 
Wertes. 

ß  Lieber  die  Einfuhr  von  Automobilen  in  Rumünien 

wird  amtlicherseits  aus  (  rajova  bezüglich  d.-s  letzten  Jahres  ge- 
meldet : 

Automobile  sind  in  verschiedenen  Typen  eingegangen,  vor- 
wiegend findet  sich  franzosisches  und  deutsches  Erzeugnis 
darunter.     Auch  aus  Oesterreich  sind  einige  gekommen. 

?  Verzollung  von  Kraftfahrzeugen  in  Serbien.  Xach 

dem  soeben  abgeschlossenen  Handelsverlrage  zwischen  Serbien 
und  Belgien  sind  in  Zukunft  in  Serbien  zu  verzollen:  Automobilen 
Motorräder  und  Teile  davon,  einschließlich  der  Motoren:  a)  zur 
Beförderung  von  Waren  10"  „  vom  Werte:  bi  andere  \2"  „  vom 
Werte. 

Die  Lage  der  englischen  Automobil  -  Industrie  im 

letzten  Jahre  wird  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Liverpool  wie 
folgt  berichtet:  Ein  Kortschritt  in  der  hierländi sehen  Automobil- 
Industrie  war  auch  im  Berichtsjahre  nicht  zu  verkennen.  Dabei 
ist  die  Anwendung  des  Motorwagens  für  komiiKrzielle  Zwecke 
mehr  und  mehr  in  den  Vordergrund  getreten,  und  erblickt  man 
nun  in  dieser  Branche  der  Industrie  ein  weites  Keld  fortgesetzter 
Tätigkeit.  Was  die  Industrie,  welche  sich  mit  der  Erzeugung  von 
Luxuswagen  befaßt,  anbelangt,  sind  vielleicht  weniger  neue 
groüe  Kinnen  ins  Lehen  gerufen  worden,  die  sieb  etwa  mit 
Daimler,  (  rosslevs,  Armstrong.  Vickers.  Maxim.  Beyer.  I'eacoek 
und  anderen  messen  können.  Hingegen  wurden  wieder  viele  kleine 
Firmen  neugcgiimdet;  dieselben  machten  ein  gutes  Geschäft  und 
sind  deren  Aktien  gesucht. 

Die  Einfuhr  von  Motorwagen  nach  GroßtnttariTiie:)  *  4>C  I  Wagen 
im  Werte  von  J  (kW  5.*d>  Sterl.)  hat  sich  kaum  gegen  das  Jahr  I W5 
verändert;  d<>ch  beweist  die  gesteigerte  Einfuhr  von  Motor- 
niaseliineiieliihn  vom  Kontinent  <n.U(rt»l  Sterl.  in  PMS  gegen 
I  4.iMI),»7  Slerl.  im  Berichtsjahre >  den  großen  Aufschwung  der 
Wagenerzeuguug  im  Lande.  In  den  ersten  V  Monaten  l'MM(  sollen 
in  Großbritannien  über  I4(KH»  Automobile  gebaut  worden  sein. 
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Das  Hauptaugenmerk  richtete  sich  auf  Jic  immer  weitere 
Verbreitung  des  Motornmnibus.  Die  öffentliche  Benützung  dieses 
Vehikel*  ist  im  Berichtsjahre  von  über  2000  auf  rund  4500  ge- 
stiegen, wobei  die  sogenannte  »Internal  combustion-Maschine  als 
Motor  den  Vorzug  hatte.  Die  durchschnittliche  Leistung  eines 
Motoromnibusses  (sogenannten  Bus)  wird  mit  100 — 120  englischen 
Meilen  pro  Tag  angesetzt.  Elektrizität  als  Triebkraft  kam  lediglich 
bei  Privatcoupc's  in  London  zur  Verwendung.  Gegenwärtig  ist 
eine  Anzahl  französischer  Omnibusse  des  Scrpollct-Typus  für  den 
Londoner  Gehrauch  in  Bau  begriffen.  Ks  wird  ferner  konstatiert, 
daß  sich  während  des  Berichtsjahres  die  Anwendung  des  Pctrnl- 
elektrischen  Systems  für  Passagier-  und  Warentransporte  neu  be- 
lebte, und  sollen  demnächst  sowohl  in  der  Daimler-Fabrik  in 
Coventry.  als  auch  auf  dem  Kontinente  der  Bau  solcher  Vehikel 
in  größerem  Maßstäbe  ins  Auge  gefalit  werden.  Da  mit  der 
„Internal  combustion-Maschine  so  gute  Resultate  erzielt  wurden, 
ist  es  nicht  unwahrscheinlich,  daß  moderne  Typen  von  Petroleum- 
uud  D.impfomnibusscn  In  den  modernen  pctrol-elektrischen  Moloren 
einen  groUcn  Konkurrenten  zu  gewärtigen  haben  werden.  Auch 
mit  Paraffino!  und  Alkohol  als  Heizmaterial  wurden  nicht  zu 
unterschätzende  Versuche  bereits  angestellt. 

Schließlich  hat  eine  gewisse  Tätigkeit  in  der  Erzeugung  von 
Motortiakcrn  geherrscht.  Ks  wurden  60  in  London  eingeführt  und 
300  in  Frankreich  bestellt. 

Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  In  British  -  Ostindien. 

In  einem  amtlichen  Bericht  heißt  es: 

Die  Einfuhr  von  Wagen  und  Karren  hat  sich  intolge  des 
grollen  Absatzes  von  Motorwagen  und  Motorfahrrädern  sehr  ge- 
hoben. Ihr  Wert  belief  sich  im  letzten  Jahre  auf  7  «79  691  R. 
wovon  auf  Motorwagen  3  4'-9  'XtO  R  und  auf  Motorfahrräder 
I  540  ODO  R  einfallen.  Ander  Einfuhr  dieser  Motorfahrzeuge  be- 
teiligte sich  in  erster  Linie  Großbritannien.  An  zweiter  Stelle 
folgt  Frankreich,  das  in  den  letzten  Jahren  seinen  Absatz  he- 
deutend  vergrößert  hat.  Im  Jahre  1903  04  belief  sich  sein  Anteil 
nur  auf  133  090  K,  während  es  bereits  im  Berichtsjahre  die  an- 
sehnliche Hohe  von  453  377  U  erreicht  hatte.  Ks  ist  sehr  be- 
dauerlich, dalS  die  deutsche  Industrie  so  wenig  Interesse  für  diese 
Hinfuhr 


Automobilmarkt  in  der  kanadischen  Provinz  Neu- 

braunschweig.  Nach  einem  amerikanischen  Konsulalsbericht 
wurde  das  erste  Automobil,  ein  leichter,  offener  Wagen  (runabout) 
für  S00  Doli.,  im  Jahre  1 903  nach  der  Provinz  Neubraunschweig 
eingerührt.  Im  Frühjahr  1905  war  der  Automuhilverkehr  in  der 
Provinz  schon  so  lebhaft,  daß  die  Prnvinzialregicrung  sich  zu  dem 
Erlall  eines  (iesetzes,  betreffend  diesen  Verkehr,  veranlaßt  sah. 
wodurch  die  Geschwindigkeit  begrenzt,  eine  behördliche  C.e 
nehmigung  für  das  Halten  von  Automobilen  und  die  Eintragung 
der  Wagen,  sowie  ihrer  Besitzer  und  Chauffeure  zugeordnet 
wurde.  Damals  wurden  12  Automobile  angemeldet.  Im  Früh- 
jahr 1906  war  die  Zahl  der  Wagen  auf  d  is  Doppelte  gestiegen, 
und  die  Autnmohilinhahcr  taten  sich  zu  einem  Verband  zusammen 
zum  Zwecke  der  Forderung  des  Automobilwesens  und  der  Her- 
beiführung einer  etttprochettden  ticsetzgebung  namentlich  hin- 
sichtlich der  Herstellung  und  Instandhaltung  guter  Straßen.  Die 
Tat:gkett  der  Gesellschaft  im  ersten  Jahre  ihres  Bestehens  war  sehr 
tvgr,  und  »«•  beschaffte  hrJr.Htrv.te  S. rn-fen  zur  Verbesserung 
der  Proviu:-:i.i!chausseen,  an  denen  in  dem  einen  Jahr  jiielir  getan 
wurde  als  in  vielen  früheren  zusammen.  Mit  einem  Kostenaufwand 
viii.  r.m.i  14uiy>0  Doli,  wurden   ,1'e  Nl-auVu   in  eitlen  verhältnis- 


mäßig recht  guten  Zustand  versetzt.  Besonders  am  St.  John 
River,  dessen  Tal  reich  an  landschaftlichen  Schönheiten  ist,  wurden 
ausgezeichnete  Automobilwege  geschaffen.  Daß  der  Automobil- 
sport in  der  Provinz  sehr  beliebt  geworden  ist.  unterliegt  nach 
Ansicht  des  Berichterstatters  keinem  Zweifel,  und  er  vermutet, 
daß  1907  70 — 80  Motorwagen  im  Betrieb  sein  Werden  und  zwar 
mit  winzigen  Ausnahmen  nur  zu  Vergnügungsfahrten.  Einige  int 
Vorjahre  zur  geschäftsmäßigen  Tour  istenbeforderung  verwendete 
Wagen  erwiesen  sich  nicht  kraftig  genug,  um  die  Steigungen  der 
Chausseen  zu  überwinden,  In  der  Hauptsache  kommen  mittel- 
wertige  Wagen  zur  Verwendung  im  Preise  von  25<K> -3O0O  Doli., 
im  übrigen  leichte  offene  oder  Tourenwagen  von  den  billigster. 
Bockwagen  bis  zum  Werte  von  1500  Doli.  Rund  75  p("t-  der 
gebrauchten  Automobile  wurden  trotz  des  Zolles  von  35  p('t.  des 
Wertes  aus  den  Vereinigten  Staaten  eingeführt,  der  Rest  kam  aus 
franzosischen,  englischen  und  kanadischen  Fabriken.  Nach  dem 
Urteil  des  Konsuls  wird  der  Absatz  von  Automobilen  in  Neu- 
braunschweig sowohl  als  in  den  anderen  maritimen  kanadischen 
Provinzen  noch  erheblich  zunehmen.  Schon  haben  die  Agenturen 
der  Automohilfabriken  im  nordlichen  Kanada  ihre  Aufmerksamkeit 
Neubraunschweig  in  erhöhtem  Maße  zugewendet  und  die  Provinz 
durch  Reisende  besuchen  lassen.  Das  Gelände  der  Provinz  er- 
fordert leichte  und  doch  kräftige  Maschinen  mit  hoher  Stcigungs- 
kraft.  weil  die  Straßen  nur  selten  auf  längeren  Strecken  eben  sind. 
Die  Szenerie  der  Provinz  ist  überall  von  hoher  Schönheit  und 
reizt  zu  Touren.  Die  Neigung  zum  Sport  ist  in  Neubraun- 
schweig groß. 

Als  bestes  Mittel  zur  Erzieluilg  eines  großen  Geschäfts 
empfiehlt  der  Konsul  seinen  Landsleuten  die  Errichtung  von 
Agenturen,  welche  Wagen  der  verschiedenen  Arten  und  Preise  aut 
Lager  hätten  und  geschickte  Mechaniker  zur  Ausführung  von 
Reparaturen  hielten.  St.  John,  den  Haupthandelsplatz,  hält  er  auch 
für  geeignet  zur  Einrichtung  einer  bequemen  und  gut  ausgestatteten 
Garage,  deren  Kosten  sich  leicht  bezahlt  machen  würden. 

£  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  gestaltete  sich  in  den  ersten  neun 
Monisten  des  Finanzjahres  1906.07,  verglichen  mit  dem  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres,  folgendermaßen: 

Einfuhr. 

1906  7  1905  6 

Automobilen                                        916  hw  744  hw 

im  Werte  von                      3  228  336  Doli.  2  694  093  Doli. 

Automobilcnteilc  im   Werte  von      360  924    „  .279  367  „ 

Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teile  im 

Werte  von  3  41 X  593  Doli.  2  064  S74  Doli. 

davon  gingen  nach  Großbritannien      S09  644    ..  541431  ., 

Frankreich           277  41X    ,.  139  226  „ 

Deutschland           S5  50X  45  U2  .. 

Italien                 126  \21    ..  171  62«  .. 

Anderes  Kuropa     166  260    ,.  102  459  ., 

Brit.  Nordamerika  695  XS4    .,  353  71  7  ., 

Mexiko               62S  243    „  201  121  .. 

Westindien           171X00    ..  220  424  ., 

Sudamerika          159  056    ,,  52  032  .. 

Brit.  Ostindien        26  0X3    ..  2X  733  .. 

Brit.  Australien    1X5  "43    ,.  129  620  „ 

Anderes  Asien        1.9  712    ,.  40  767  .. 

Afrika                    X  673    .,  26  094  ,. 

Anderen  Landern      K  242    ,,  I  I  XXD  ., 
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Heise  und 

Der  Auslander  als  Automobilist  In  England.  Du  Auto- 
mobilfahren im  Auslüde  bat  «war  an  und  Mr  sich  keine  Schwierigkeit, 
die  behördlich«  Verordnungen,  mögen  sie  die  Förmlichkeiten  bei  den 
Grcnzüberschreitungen  oder  den  Verkehr  im  Lande  selbst  betreffen,  siod 
Bberall  zu  bekommen  und  der  Fremde  tut  natürlich  gut  daran,  sie  ein- 
gehend tu  stadiren,  um  nach  Möglichkeit  allen  Unannehmlichkeiten  aus 
dem  Wege  zu  gehen.  Aber  es  gibt  in  jedem  Lande  besondere  An- 
schauungen, Gepflogenheiten,  Sitten,  ebenso  Bezeichnungen,  Ausdrücke 
für  bestimmte  Dinge  und  Begriffe  im  Automobilwesen,  die  man  niigendwo 
erfahren  kann,  deren  Kenntnis  jedoch  recht  wünschenswert  und  auch 
lohnend  ist  Von  diesem  Gesichtspunkte  ausgehend  hat  vor  einiger  Zeil 
ein  Amerikaner,  der  eine  längere  Autamobillonr  durch  England  gemacht 
hat,  in  einer  amerikanischen  Zeitschrift  seinen  Landsleuten  seine 
Erfahrungen  und  Beobachtungen  mitgeteilt,  und  wenn  diese  Auslassungen 
in  erster  Linie  auch  besonders  für  Amerikaner  berechnet  sind,  so  gewähren 
sie  doch  auch  anderen  Motorrciscndcn  manche  interessante  Anhaltspunkte. 

Zunächst  hebt  der  Verfasser  des  betreffenden  Aufsatzes  hervor,  daß, 
wer  gewohnt  ist,  aaf  amerikanischen  Durchschnittsstraß.n  zu  fahren,  sich 
nicht  zu  scheuen  braucht,  mit  seinem  vielleicht  kleinen  und  leichten 
Wagen  auf  europäische  Straften  Dbeizugehen,  er  wird  in  dieser  Beziehung 
auf  keine  Schwierigkeiten  stoßen.  Rußland,  ein  Teil  der  Balkanstaatco 
und  Spanien,  wo  zum  Teil  mit  recht  mäßigen  Wegeverhältnissen  gerechnet 
werden  muß,  dürften  freilich  in  dies  Urteil  nicht  einbezogen  sein.  Wohl 
aber  hebt  der  Amerikaner  einen  Nachteil  der  Europa  fahrten  hervor,  er 
sagt:  wir  werden  durch  dieselben  allerdings  fBr  das  Fabren  im  eignen 
Lande  etwas  mehr  oder  weniger  verdorben. 

Die  Ausgaben  für  eine  Tour  durch  England  einschließlich  der 
Kosten  for  den  Transport  des  Wagens  von  Amerika  nach  England 
werden  als  elwa  so  hoch  beziffert,  wie  der  Preis  eines  EiscnbahnbiUets 
2.  Klasse  iOr  die  zurückgelegte  Entfernung.  Hierbei  ist  aber  darauf 
hinzuweisen,  daß  fUr  einen  Deutschen  der  Unterschied  im  Geldwert  in 
den  beiden  Ländern  nicht  unberücksichtigt  bleiben  darl. 

Da  der  Regen  in  England  keine  seltene  Erscheinung  ist,  empfiehlt 
es  sich,  entsprechende  Schutzvorrichtungen  vorzusehen  und  mitzufüren, 
denn  sonst  kann  die  Reise  doch  recht  unbehaglich  werden. 

Anf  eine  Lampe  hinten  am  Wagen  ist  besonderer  Wert  zu  legen, 
und  wer  keine  sicher  brennende  Lampe  hat.  der  versehe  sich  jedenfalls 
mit  einer  solchen,  denn  die  englischen  Polizisten  nehmen  es  mit  dieser 
Vorschrift  sehr  genau.  Die  Lampe  muß  die  Nummer  des  Wagens 
genügend  beleuchten.  Bei  uns  in  Deutschland  besieht  ja  dieselbe  Be- 
stimmung, indessen  dürfte  es  vielleicht  nicht  Überflüssig  sein,  an  diese 
Anforderung  betreffs  der  Leuchtfähigkeit  der  Lampen  zn  erinnern. 

Daß  in  England  links  gefahren  und  rechts  überholt  wird,  ist 
für  manchen  Automobilisten  im  Anfang  natürlich  unbequem,  indessen 
gewöhnt  man  sich  bald  daran.  Die  Straßen  machen  oft  viele  Windungen, 
weil  die  unregelmäßigen  Abgrenzungen  der  großen  Grundbesitze  eine 
GeradeausfUhrung  des  Weges  nicht  gestatteten,  und  da  außerdem  sehr 
häutig  Wälle  und  Hecken  die  Straßenränder  säumen,  so  ist  die  lieber- 
sichthehkeit  sehr  behindert,  und  der  Fahrer  muß  deshalb  besonders  vor- 
sichtig fahren  und  den  Wagen  stets  vollkommen  in  der  Gewalt  haben, 
damit  er  in  einer  Kurve  nicht  mit  einem  anderen  Fahrzeuge  zusammen- 
stößt,  denn  der  Verkehr  auf  der  Landstraße  ist  in  England  'recht 
lebhaft.  Letrtcrcs  bewirkt  aber  anch,  daß  die  Pferde  schon  sehr  an  das 
Motorfahrzeug  gewöhnt  sind  und  deshalb  selten  dazu  neigen,  scheu  zn  werden 
und  durchzugchen.  Bei  der  Ankunft  in  England  muß  man  natürlich  damit 
rechnen,  daß  das  Automobil  nicht  der  erste  Gegenstand  sein  wird,  der  aus 
dem  Schiffe  aasgeladen  wird.  Man  erkundige  sich  deshalb  bei  dem  die 
Löscharbeiten  leitenden  Schiffsoffizier,  wann  wohl  das  Auto  heraus- 
befördert  werden  wird  und  verschaffe  sich  selbst  durch  Nachsehen 
Klarheit  über  die  Situation;  die  Zwischenzeit  kann  man  dann  zur  Er- 
ledigung einiger  Formalitäten  benatzen.  Zuerst  begibt  man  sich  in  die 
Office  des  City  Clerk  und  bezahlt  dort  ein  Pfund  Sterling  für  die  Ein- 
schreibung und  fünf  Schillinge  für  die  Fahrtcrlaubnis.  Irgend  eine 
Prüfung  oder  dergleichen  findet  nicht  sUtt,  nur  muß  man  sich  in  einem 
Laden  noch  zwei  Numraerptatlen  kaufen,  die  von  der  Behörde  aicht 
geliefert  werden.  Darauf  sucht  man  ein  Speditionsgeschäft  auf  und 
fibergibt  dort  den  Frachtschein.  Die  DampfschiffgcselUchaft  erledigt 
dann  die  Zollformalitäten,  was  schnell  und  glatt  von  stalten  geht,  da 
die  Einfuhr  in  England  zollfrei  ist.  Nachdem  man  dann  von  der 
Gesellschaft  die  Papiere  zurückbekommen  hat,  geht  man  nach  den  Docks, 
um  das  Ausladen  bezw.  das  Zusammenleben  des  Wagms  zu  beauf- 
sichtigen. Die  Zollbeamten  revidieren  das  Fahrzeug  besonders  daraufhin, 
daß  es  keine  feuergefibt  Iahen  Stoffe  enthält,  denn  auf  den  Docks  dürfen 
keine  Materialien  vorbanden  sein,  die  eine  Feuersbrunst  hervorrufen 
könnten.  Ks  ist  deshalb  nötig,  einige  kräftige  Leute  zu  engagieren,  die 
das  Fahrzeug  vom  Dock  weg  bis  zum  Laden  des  nächsten  krienhändlcrs 
(ironmonger)  schieben,  wo  man  Beozin  bekommt,  Walser  wild  einem 
Hydranten  in  dir  Straöc  entnommen,  und  dann  ist  der  Antritt  der  Fahrt 
durch  nichts  mehr  gehindert. 

Ks  gibt  nun  verschiedene  automobilistische  Ausdrücke,  die  in 
Engtand  cjuc  andere  Bedeutung  haben,  zum  Teil  auch  durch  andere  er- 


Verkehr. 

setzt  werden.  So  ist  in  gewöhnlichem  Verkehr  das  Wort  Automobil 
ungebräuchlich,  es  wird  nur  im  schriftlichen  Verkehr  verwendet;  man 
sagt  dafür  .ein  Motor",  jedenfalls  als  Abkürzung  von  Motorwagen,  und 
das  Wort  Garage,  was  wir  ja  gewissenhaft  von  Frankreich  importiert 
haben,  ist  in  England  so  gut  wie  unbekannt  Will  man  sich  nach  einem 
Unterkanftsraum  erkundigen,  so  muß  man  nach  einem  Platz  fragen,  wo 
man  den  Motor  unterstellen  kann,  Ein  solcher  Platz  ist  übrigens  in 
jedem  englischen  Hotel  vorhanden,  mag  es  noch  so  klein  sein;  die  Unter- 
stellung des  Wagens  für  eine  Nacht  kostet  1,5  bis  2  Schillinge,  fn 
London  zahlt  man  tUr  die  Woche,  je  nach  der  Größe  des  Wagens  un- 
gefähr to  Schillinge.  Das  Wort  Benzin  existiert  in  England  nicht,  übri- 
gens auch  nicht  in  Frankreich  und  Amerika;  in  England  sagt  man  da- 
für Petrol,  in  Frankreich  heißt  es  Esscnce  (abgekürzt  aus  Ivssence  de 
Petrole)  und  in  Amerika  nennt  man  es  Caroline.  Will  man  das  be- 
zeichnen, was  bei  uns  unter  Petroleum  verstanden  wird,  so  sagt  man 
heavy  petrol  oder  lamping  petrol,  bezw.  petrole  lourd  oder  petrole  lampant. 

Der  Fahrschein  muß  auf  Ansuchen  eines  Polizisten  vorgezeigt 
werden,  er  ist  deshalb  stets  mitzunehmen.  Er  wird  z.  B.  jedesmal  ver- 
langt, wenn  man  in  eine  Uofallaffäre  verwickelt  wird,  die  Nummer  und 
verschiedenes  andere  notiert  dann  der  Polizeibeamte;  ein  etwaiges  Straf- 
mandat wird  auf  der  Rückseite  des  Scheint  vermerkt. 

Mit  der  Ausarbeitung  eines  Reiseplans  sich  abzumühen,  ist  nicht 
nötig,  man  fahre  vielmehr  los,  halte  an  interessanten  Punkten,  so  lange 
man  Lust  hat  und  übernachte,  wo  es  gerade  paßt.  Dann  wird  man 
einen  wirklichen  Genuß  von  der  Reise  haben,  die  ja  eine  Fülle  von  herr- 
lichen Landschaftsbildcrn  bietet 

Seine  persönlichen  Ansichten  und  Erfahrungen  faßte  der  Ameri- 
kaner in  folgenden  Schlußworten  zusammen:  „Es  ist  mir  aufgefallen, 
daß  in  England  die  Motorwagen  mit  einem  gewissen  Respekt  betrachtet 
werden,  niemals  habe  ich  hahnische  oter  ironische  Bemerkungen  ver- 
nommen. Niemals  wird  dem  Automobilisten  sein  Recht  anf  die  Straße 
verkümmert,  weder  durch  andere  Fahrzeuge  noch  durch  Fußgänger,  wie 
es  anderswo  doch  häufig  der  Fall  ist  Ich  kann  meine  Landslentc  nur 
auffordern,  meinem  Beispiele  zu  folgen  und  eine  Automobilfahrt  durch 
England  zu  machen;  sie  werdcu  es  gewiß  nicht  bereuen,  voraus- 
gesetzt, daß  sie  verständig  und  vorsichtig  fahren".  H. 

Von  den  Offiziellen  Tourcnkart«n  dti  Kaiserlichen  Auto- 
mobil-Club, die  im  Ganzen  400  Strecken  umfassen  sollen,  sind  bis 
jetzt  50  Blätter  erschienen.  Dreizehn  Touren  gehen  von  Berlin  aus,  die 
Übrigen  zumeist  von  den  verschiedensten  großen  deutschen  Städten,  aber 
auch  ausländische  Orte  sind  als  Ausgangspunkte  vertreten,  so  Karlsbad 
und  Brünn.  Die  Karten  in  Form  eines  16  cm  breiten  von  unten  nach 
oben  zu  lesenden  Streifens  umfassen  durchschnittlich  eine  Tagestour  von 
250  Km.  Zwei  wie  bei  einem  Buche  aufgeschlagene  Seiten  gewähren  die 
Orientierung  Uber  ca.  40  Km  nach  Planmannier  unter  Entfernungs- 
angaben mit  den  vorhandenen  Eisenbahnübergängen,  Kurven,  gefährlichen 
Stellen  u.  s.  w.  An  der  Seile  ist  ein  Straflenprofil  hinzugefugt.  Die 
Hotels,  Sehenswürdigkeiten,  Automobilfabriken,  Reparaturwerkstätten, 
Pneumatikniederlagen,  ßenziostalionen  pp.  sind  in  einem  besonders  an- 
gefügten Text  aufgenommen.  Die  Karten  erschienen  bei  Carl  Flemming, 
Berlin  W.  85  und  Glogau,  Preis  je  l,«o  Mk. 

Von  Hinana  in  dl«  Ferne,  Wanderfahrten  und  Pläne  durch 
das  Deutsche  Reich  für  Rad  und  .Motorfahrer  ist  das  3.  Bündchen,  46 
Seiten  stark,  erschienen.  Es  umfaßt  die  Mosel,  die  Eitel,  den  Rhein, 
den  Harz  und  die  Ruppiner  Schweiz  mit  einfachen  Wege-  und  UebersichU- 
karten  und  verzeichnet  in  einem  von  O.  Kilian,  Chefredakteur  von  .Rad 
und  Auto"  geschriebenen  Text  alle  wissenswerten  Angaben  Uber  das,  was 
der  Fahrer  zu  seiner  Orientierung  braucht.  Der  Preis  beträgt  60  Pf.; 
das  Uüchelchcn  ist  zu  haben  im  .Rad  und  Auto'-Vcrlag.  Berlin  SW.  4s. 
Wilhelmstraße  1 5. 

Das  Annualre  de  Route  des  Französischen  Automobil-rClub* 
ist  als  8.  Jahrgang  versandt  worden.  Mai  1907 — Mai  loos.  Da«  Much, 
700  Seiten  stark,  zerfallt  in  vier  Teile:  1.  Frankreich,  J,  Ausland, 
3.  Algier,  Corsika  und  Tunis,  4.  Rciscwcgc.  Der  erste  Teil  enthält  die 
Grenzbeslimroungen,  behördliche  Vorschriften,  Verordnungen  über  Eisen- 
bahn- und  Seetransporte,  letztere  zum  Teil  mit  Fahrplänen  und  Preis- 
angaben. Daran  schließen  sich  Bckannt<>ebungen  neuer  Touristencentren 
und  ein  alphabetisches  Verzeichnis  aller  beachtenswerten  Orte  in  Frank- 
reich mit  den  bezüglichen  Angaben  betreffend  Automobilverkehr,  Der 
2.  Teil  Ausland  giebt  erst  von  12  alphabetisch  geordneten  Ländern  die 
daselbst  gültigen  Bestimmungen  über  Automobilverkehr  und  kurze 
sonstige  nützliche  Mitteilungen,  und  dann  ein  alphabetisches  Verzeichnis 
aller  bekannteren  Orte  in  diesen  Ländern  unter  Aufführung  der  besten 
Hotels,  Mechaniker  usw.  Dasselbe  wiederholt  sich  im  3.  Teil,  während 
der  4-  Teil  eine  Anzahl  von  Paris  ausgehende  Hciscwcge  mit  kurzen 
Angaben  Uber  das  Terrain,  einzuschlagende  Wege  unter  Verweisung  auf 
das  alphabetische  Verzeichnis  der  Ortschaften  enthält.  Das  Buch  bedarf 
keiner  weiteren  Empfehlung,  sie  liegt  bereits  in  den  früheren  Jahrgängen. 

Die  Mitteilung  der  Freigabe  der  StraBe  Orlesen-Seermoo« 
fUr  den  Anlomobilverkchr  ist  vom  Deutschen  Touring  Club  in  München 
ans  zugegangen,  inzwischen  aber  widerrufen  worden.        Die  Red. 


Digitized  by  Google 


346 


1907    Heft  14 


Gerichtliches. 


Oeschmlerte  Chauffeure.  Ein  Aufsehen  erregender  Protei» 
ist  gegenwärtig  beim  Frankfurter  Landgericht  anhängig.  Eine  Frank- 
lorler  Firma,  ihr  Ork-,  Fette  und  Pulrwolle  an  Automobilisten  uod 
Automobil-  nnd  Fahl  radbändlet  liefert,  hat,  wie  »ich  zufällig  heraus- 
stellte, aeit  Jahren  Preise  dafür  berechnet,  die  rund  So  Proicnt  hijher 
sind,  wie  die  sonst  für  diese  Artikel  üblichen.  Fine  Reihe  von 
Personen,  die  sich  durch  diese  I  cberfoidemog  geschädigt  glauben, 
haben  sich  zu  einer  Klage  gegen  die  Firma  zusammengetan.  In  der 
Klageschrift  wird  die  Behauptung  aufgestellt,  'laß  die  Firma  bis  zu 
.W  Protent  des  Warenpreis»  Provisionen  an  die  Chauffeure  dei  be- 
treffenden Auttcr  gcxablt  habe  I  mige  Chauffeure  haben  auch  bereits  zu- 
gegeben, daß  sie  von  der  Firma  reichlich  Trinkgelder  erhalten  haben. 
In  der  Verhandlung  voi  der  Zivilkammer  des  Landgerichts  »tu de  der 
beklagten  Firma  vom  Gericht  zunächst  aufgegeben,  nachzuweisen.  daO 
die  in  Rechnung  gestellten  Artikel  an  die  Kunden  wirklich  geliefert 
worden  lind.  Später  werden  sieh  dann  Sachverständige  Uber  die  Preise 
zu  äußern  haben.  Der  Prozeß  erregt  in  den  Kreisen  der  Automobilisten 
großes  Aufsehen. 

Kostspielige  Haftpflicht.  Chauffeur  L.  fuhr  die  Kinder  des 
Ingenieurs  S.  in  dessen  Automobil  ( Dioo-Bootool  zur  Schule  na<  h  Düsacl- 
dorf.  In  der  Stailt  »teilte  I..  das  Fahrzeug  auf  erste  Geschwindigkeit. 
Als  er  nach  einer  belebten  SUaßc  kam.  die  eine  kleine  Bicgong  macht, 
muöte  L.  einem  ans  einer  Nebengasse  plützlich  auftauchenden  Straßen- 
bahnwagen stark  ausweichen,  l'm  die  Fahrt  noch  mehr  ru  verringern, 
bremste  er.  Da  es  aber  geregnet  hatte  und  das  Suaßenpflastrr  etwas 
naß  and  schlüpfrig  war,  kam  der  Wagen  beim  Bremsen  ins  Rutscbeo; 
er  >cbleudette  and  rutschte  mit  den  I lintcrradet n  nach  links  herum,  wo- 
durch er  mit  den  Vorderrädern  vom  Straßcndamm  abkam  und  auf  das 
Trottoir  geriet.  Hierbei  War  le  der  Kassenbote  K  vom  Schutzblech  ge- 
fallt und  so  gegen  eine  Hausmauer  gedrückt.  daß  er  mehrere  Rippen- 
bruche erlitt.  K.  klagte  nun  gegen  den  Ingenieur  auf  Schadenersatz- 
leistung durch  Gewährung  einer  jahresrente  von  cyjn  Mk.  Das  Land- 
gericht verurteilte  auch  S  dem  Grunde  nach,  indem  es  ausführte: 

.Nach  dem  Sachverhalt  ist  Ohne  weiteres  rio  fahrläßige«  Handeln 
des  L.  aniunehmnn.  Wie  der  Beklagte  selbst  anerkennt,  kann  der  Lenker 
eines  Automobils  beim  Kutschen  desselben  infolge  schlüpfrigen  nnd 
nassen  Bodens  die  Herrschaft  Ober  da*  Automobil  verlieren.  Ks  muß 
deshalb  der  Wagenführer  im  Bewußtsein  dieser  Möglichkeit  noch  dazu 
auf  einer  verkehrsreichen  Straße  seine  Fahrt  so  langsam  und  vorsichtig 
einrichten,  daß  er  bei  einem  unvorhergesehenen  Verkehrshindernis  wie 
dem  plötzlichen  Auflauchen  eines  elektrischen  Straßenbahnwagens  aus 
einer  Nebenstraße  entweder  solort  halten  oder  rnhig  und  ungestört  aus- 
weichen kann."  Hiergegen  habe  L.  offenbar  gefehlt.  Der  Autumobil- 
besitxcr  k  ,nne  siel,  aber  setner  bsalzpflichl  durch  Berufung  auf  j  831 


nicht  entziehen.  Denn  wenn  sich  L.  auch  als  toebtiger  Schlosser  unn 
gewissenhafter  Arbeiter  in  S'a  Fabrik  bewahrt  habe,  so  sei  er  doch  weged 
seiner  geringen  Ucbvng  im  Fahren  tum  selbständigen  Leiter  eines  Auto- 
mobils in  einer  großen  Stadt  ungeeignet  gewesen.  Nach  längerem 
Prozessieren  einigten  sich  die  Parteien  codlich  auf  einer  einmaligen  Ab- 
findung von  rund  Mk.  )öor»i  Dal  der  Ingrnistir  diesem  erheblichen 
Sehaden,  ru  dem  noch  i<">  lam  Mark  Kosten  kommen,  entgeht,  hat 
er  nnr  seiner  Haftpflichtversicherung  beim  Stuttgarter  Verein  zu  danken. 

Wegen  Uebertretung  der  Eisenbahnbau-  nnd  Betriebs- 
ordnung war  im  Januar  d.  J.  einem  Chauffeur  aus  Plauen  eine  Sltaf- 
verfUgung  über  10  Mk.  zugestellt  worden,  weil  er  beschuldigt  war,  am 
14.  Januar  mit  einem  Automobil  die  Schranken  der  F.iscnbabn- 
Überführung  unweit  des  Bahnhofes  Mehltheuer  durchgebrochen  und  zer- 
stör« ru  haben.  L'eber  diese  Strafverfoguog  war  der  Chauffeur  wenig 
erbaut,  und  da  er  sich  zu  unrecht  bestraft  glaubte,  beantragte  er 
richterliche  Entscheidung.  Diesem  Antrag  ist  nun  heute  vor  dem 
Schöffengericht  stattgegeben  worden,  allerdings,  ohne  daß  dem  Be- 
schwerdeführer die  erhoffte  Genugtuung  zuteil  geworden  wäre.  Wie  aus 
dem  Laufe  der  Verhandlung  zu  entnehmen  war,  kam  <!er  Beschuldigte 
am  angegebenen  Tage  mit  einem  von  vier  Herren  besetzten  Kraftwagen 
von  Greiz  her,  um  nach  Tanna  zu  fahren.  Als  er  an  dem  Crbergang 
kurz  vor  dem  Bahnhof  Mehltheuer  ankam,  war  bereits  Dunkelheit  ein- 
getreten, obwohl  ihm  nun  bekannt  war,  daß  beim  Nahen  eines  Eiscn- 
bahnrngei  der  l'cbcrgang  durch  Schranken  geschlossen  wird,  beging  er 
die  l'nvorsichtigkcit,  mit  seinem  Automobil  weiterzufahren,  ohne  sich  zu 
Oberzeugen,  ob  das  Passieren  der  llahngrlcisc  freigegeben  ist.  Die 
Außerachtlassung  dieser  seiner  Berufspflicht  hatte  zur  Folge,  daß  er  die 
geschlossene  Schranke  durchfuhr  und  zerstörte.  Wenige  Minuten  darauf 
kam  ein  Personenzug  herangebraust,  und  nur  dem  (.'instand,  daß  das 
Automobil  bereits  Ober  die  Schienen  hinweg  war,  war  es  zu  danken, 
daß  ein  verhängnisvolles  1'nglück  vermieden  wurde.  Dei  Beschwerde- 
fühier  versuchte  die  Eiseobahnverwaltung  für  das  Vorkommnis  ver- 
antwortlich zu  machen,  indem  er  anführte,  daß  die  Beleuchtung  mangel- 
haft, außerdem  nbcr  auch  kein  Bahnwäiter  an  dem  Ucbergang  auf- 
gestellt gewesen  sei.  Vom  Geticht  wurde  ihm  indes  bedeutet,  daß  dies 
seine  Verantwortung  nicht  ausschließe,  er  vielmehr  wie  jeder  andere  ver- 
pflirhlet  sei,  vor  dem  Passieren  eines  Bahnüberganges  sich  zn  über- 
zeugen, ob  .lies  auch  ohne  Gefahr  geschehen  könne.  Auch  das  Ver- 
bringen, daß  die  dort  vorhandene  Kurve  seine  Aufmerksamkeit  voll  in 
Anspruch  genommen  habe,  konnte  ebensowenig  als  der  Umstand,  daß 
er  den  Voifall  gleich  auf  dem  Bahnhofe  gemeldet  habe,  iu  seiner  Ent- 
schuldigung dienen.  Das  Gericht  war  vielmehr  dei  Ansicht,  daß  die 
ausgeworfene  Strafe  angesichts  der  Gefährlichkeit  seines  Verhalten» 
durchaus  angemessen  sei. 


Verschiedenes. 


Internationale  Automobil-Ausstel  Iniig  Berlin  IIW7.  Der 

Kaiserliche  Automobil-«  lub  und  der  Verein  Deutscher  Motorfahrzeug- 
Industrieller  veranstalten  gemeinsam  in  der  Ausstellungshalle  am  Zoolo- 
gischen Garten  im  Dezember  dieses  Jahres  eine  Internationale  Automobil- 
Attsstcllung.  In  der  am  IS.  d.  Mts.  abgehaltenen  Sitzung  des  Arbeits- 
ausschusses wurde  beschissen,  die  Ausstellung  in  zwei  Abteilungen  und 
zwar  für  l.iixusfahrzcugc  vom  5  bis  15.  Dezember  und  für 
Omnibusse,  Lastwagen  and  Motorboote  etc.  vom  19.  bis 
Dezember  abzuhalten.  Diese  Teilung  hat  sich  im  Hinblick  auf  die  zu 
gewärtigende  zahlreiche  Beschickung  bei  den  gegebenen  räumlichen  Ver- 
hältnissen als  notwendig  erwiesen,  um  die  einzelnen  Kalcgoiien  jeder 
Abteilung  möglichst  wirksam  zur  Geltung  bringen  ?u  können. 

Motorboot-Wettfahrt  auf  dem  Müggelsee.  Der  Kaiser- 
liche Automobil-Club  veranstaltet  am  Sonntag,  den  2i.  September  d.  Js. 
eine  Motorboot  Wettfahrt  auf  dem  Müggelsee.  Die  Wettfahrt  ist  offen 
fttr  Boote  aller  Länder.  Die  Einteilung  trioigt  in  J  Klassen  l.  Klasse- 
Kennboote  aller  Großen  ,  II.  Klasse:  Vcrgnügung-boote  mit  Kajüte. 
III  Klas>e:  Vcrgnügungsboolc  ohne  Kajüte,  Die  kennboote  werden  von 
drei  Sachverstandigen  des  K.  A.  <  nach  ihren  bisherigen  Leistungen  o'.cr 
nach  ihrer  Große  und  PS.  g«  handicapt.  Die  Vcrgnllgungshoote  etlultcn 
r'inc  auf  praktischen  Krl;ilirungcn  hrruhi'n'lc  Vergütung,  wcl<  he  die 
t'hancen  des  langsameren  gegenüber  dein  schnelleren  ll'<jt  ,i-isg[cicht. 
Die  Bahn  aller  Klassen  geht  um  eio  auf  lern  Müggelsee  neu  ausgelegtes 
Kurs. Vieleck,  dessen  Gesamtlänge  genau  eine  U-iitschc  Meile  f-jsm 
7.5  km)  betragt  und  welche  von  den  vervjhie  Jenen  Klassen  mehrmals 
7:1  umfahren  ist.  Die  B,ihn  ist  so  ausgelegt,  daU  tllr  die  W.tttahitlinie 
stets  etwa  4-  ;  Mi  irr  \Ya  «rticlgang  vollenden  ist,  Di.;  Hahn  wiid 
ic:  Hi  herum  gefahren.  Ixt  F.in-itz  betragt  Mir  Fahl  zeuge  der  Kla--c  I: 
:•>  Ms.,  für  Fahrzeug«  der  Klasse  II  ,10 J  Hl  je  4"  Mk.  Der  Mcldc- 
s..l.:-ju  tili  die  Wettlahr!  ist  auf  den  :.i.  S.-j-'br.  «ibi-nds  to  Chr  anberaumt. 


EhrenplStze  für  die  Plonnlere  des  Automobilwesens 

sollen  auf  der  Dcrenniunu-Antoinobil- Ausstellung  10  >7  in  Paris  einge- 
richtet werden,  um  Andenken  und  alle  Dokumente  zu  vereinigen,  welche 
der  Oeffcnllichkcit  die  Arbeiten  und  Anstrcngungungcn  dieser  hervor- 
ragenden Männer  zeigen,  die  den  neuen  Indnstrieen  der  mechanischen 
Fortbewegung  wirkliche  Vorkämpfer  waren.  Dez  Piäsident  des  *>r- 
ganisationskomitees,  Mr.  G,  Rives,  hält  die  Dczenniums-Automobil-Aus- 
stellung  für  die  beste  Gelegenheit,  den  Namen  eines  l.enoir.  Forest,  Benz, 
Daimler,  l-evassor,  Serpollet.  1  hasseloupLaubal  ein  Denkmal  /u  setzen 
und  bittet  allseits,  ihn  in  diesem  Werke  unterstützen  zu  wollen. 

Association  üenerale  Automobile  nennt  sich  eine  vom 
franzosischen  Automobilclub  )</_»_•  gegiltndete  Gesellschaft,  leren  Zweck 
ist.  gegen  einen  mäßigen  Beitrag  die  Automobilisten  zu  vereinigen,  die 
weniger  Wert  darauf  legen,  in  eleganten  Salons  zus-ammenzukommen, 
als  vielmehr  von  einer  be-stimmten  Stelle  Auskunft.  Unterstützung  und 
Hilfe  erhalten  zu  künnen.  Der  weitere  Zweck  der  Vereinigung  ist 
natürlich  die  Veibreilong  der  aalomobilisti».  hen  Ide  en  und  Kenntnisse, 
und  dazu  ist  neben  verschiedenen  anderen  Kommissionen  auch  eine 
solche  für  das  Touicnwesen  geschaffen,  welche  das  hier  vorliegende  Buch 
tarnet  il«1  koutr  de  I '  A ssoe  1  a t ion  G e n  e  1  a  l e  A  u t  omo bile  heraus- 
gegeben  hat  Da-selbe  enthalt  nebst  Ratsch!  igen  bei  den  verschiedensten 
Vorkommnissen  und  in  den  verschiedensten  Lagen,  als  .'.  Serie  eine  gtolie 
Zahl  von  Routen  mit  genauen  Planen  der  anlügenden  Gegenden.  Auf 
diesen  sind  die  abzweigenden  Wege,  an  besonderen  Stellen  angebrachte 
Warnung-reichen  angegeben.  Die  Kntfcmungen  sind  in  km  beigefügt, 
auch  die  SchcnswUiJ igketlen  in  den  einzelnen  •  den  sind  «wähnt. 
Für  in  Fiankreich  krisende  wird  das  Buch  eine  nützliche  '  >rien- 
tierurig  bieten,  es  enthält  .>.">  Seiten  und  kann  vom  Sil»  der  Gesellschaft. 
S  Place  de  Ii  i  onemde  bezogen  werden.  Her  Pius  ist  nicht  an- 
gegeben. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Kaufmann,  W.lmeredorf. 
Dr.  Paul  Fehde,  Arzt.  Berlin. 
F,  Gordachmldt,  Privatier.  Leipzig. 
Hart»  Kalling.  Fabrikbesitzer,  Kritzmow. 
Luden  Mannheimer,  Bankier,  Colmor. 
National  Zeitung  Q.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Alfred  Noatltr.  Fabrikbesitzer,  Rotswiln. 
Pfeiffer,  Fabr ikbesilzcr,  Zetllitz. 

Fr.  Wllh.  Schweiokhardt,  Repr.  v.  Clement  —  Bayard  f.  Ocsterr.,  Wien 

Max  Tornow,  Privatmann,  Zehlendorf. 

Walter  Vogel,  Hotelier.  Leipzig. 

Richard  Wolf.  Rittergutsbesitzer,  Stahna  bei  Marbach. 


Neuanmeldungen :') 

Georg  Berlinioke,  Rittergutsbesitzer,  Brostiwo. 
M.  G.  G.  Coeter.  Rentiere:,  Niw  York. 
Robert  Ehrlich,  Gen.  Rcpr.  d.  Fa.  J.  König,  Berlin. 
Curt  Emat,  Vcrlagsbuchhändier,  Wiltseredorf. 
Frau  N.  Franz  Kovriak,  Speditionsgeschäft.  Berlin. 
Willy  Löblich,  Ingenieur,  Berlin. 
Mascbineninduslrie  Ernet  Halbech.  A.  G„  Düieeldorf. 
Stadtrat  Otto  Reu»»,  Buchdrcikcicibcsittcr, 


*)  Bekanntgegeben  gemöil  j  8  der  Salzeugcn  tül  dm  Fall  etwaiger  F.ln&pfüctir 


Als  Sochveretindlger  IQr  den  Sta  ltkreis  Düsseldorf  für 
die  PlQAuMJj  von  Kraftfahrzeugen  und  die  Prüfung  von  Chauffeuren 
wurde  Herr  InajCHCW  Schncmlcs,  der  Direktor  der  Rheinischen  Auto- 
mobil Fachschule  in  l'Qisrl ioi f.  behördlich  anerkannt. 


Unter  der  Firma  Automobilwerke  Kurt  Scheiblcr  wird  die 
nunmehr  gegründete  Firma,  die  frühere  Scheiblcr  -  Automobil  -  Industr  c 
G.  m.  b.  H.,  Fabrikation  von  Motoren  und  Motoi  wagenbetrieb  in  Aachen. 
Bachstralle  Xo.  .'O,  weitet geführt.  Inhaber  der  neuen  Firma  ist  Herr 
Kurt  Scheiblcr. 


bayerischer  /Motorwagen« Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1.  Vorsitzender:  lleir  F.  H.  Jungwirlh, 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1    Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  I)  Fr  ei  her  r  v  on  Roten  ban. 


Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 
Klublokal    Restaurant  Hauerngirgl,  I.Stock 
Vcrcinsabead :  Jeden  Dienstag 


Magdeburger  Automobil- Verein 

im  Anscbluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 

Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer.  Helmstedt. 


Ictr  Dr.  Phnl 
Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  doitselbsl  Donnerstags, 


Automobil.Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitr. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Hein  rieb  Wagner ,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Alber t  Dieckmann,  Hohenslcin- 

Ernstthal. 

Fahrwait:  Dr.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 

Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  Königstraße  7. 


Vierte  ordentliche  Mitglieder  -  Versammlung  de«  Automobil. 
Clubs  Chemnitz 

am  10.  Juli  1907  im  Hotel  »Burg  Wettin." 

Anwesend  und  vertreten  waren  ca.  JO  Mitglieder.  Cm  9.15  er- 
öffnete der  erste  Vorsitzende  Herr  Paul  Reinet  ker  die  Versammlung, 
konstatierte,  daß  dieselbe  ordnungsgemäß  einberufen  sei  und  stellte 
Punkt  1  der  Tagesordnung  zur  Vei liandlung.  Herr  Heinrich  Wagner 
ersuchte  Herrn  Dr.  Rothfeld  um  Zuiückziehung  des  von  letzterem  ein- 
gebuchten  Antrages,  Herlitmer  -  Ehrengabe  betreffend,  was  letzter  ab- 
lehnte. Es  wurde  darauf  einstimmig  die  Stiltung  eines 
Ehrenpreises  füi  Herrn  Heinrich  Wagner  anläßlich  seines 
vorzüglichen  Abschneidens  bei  der  Her  komer  fahrt,  die  er 
als  einziges  Mitglied  des  A u tom  obi  1-C lu b-Chem n itz  mit 
machte,  beschlossen,  und  ein  Betrag  von  250  Mk.  bewilligt. 
Dieser  Beschloß  wurde  Herrn  Wagner,  der  sich  während  der  Verhand- 
lung entfernt  hatte,  mitgeteilt. 

In  Erledigung  von  Punkt  2  wurden  die  Herren  Dir.  Krüger- 
Chemnitz  und  Fabrikbesitzer  Kot  bkc-Göppcrsdorf  zu  den 
Delegierten-Sitzungen  des  Mitteleuropäischen  Motor- 
wagenvereins  für  das  Jahr  1007  delegiert. 

Punkt  .1  1ci  Tagesordnung  betiaf  die  Abhaltung  eines  Sommer- 
festes mit  vorangehendem  Korso.  Hieiübrr  kam  es  zu  einer  Kbhaltcn 
Debatte,  Will  eine  Reihe  von  Mitgliedern  ein  Mißlingen  des  Koisos  und 
eine  damit  verbundene  Blamage  befürchtete.  Herr  Heinrich  Wagner 
fühlte  aus,  daß  man  alles  daran  setzen  mtlsse,  um  das  Automobil  volks- 
tümlicher zu  machen  und  zu  zeigen,  daß  die  große  Anzahl  der  in 
Chemnitz  laufenden  AutomobUe   bereits  einen  Faktor  im  Verkchrsleben 


der  Stadt  bilde,  mit  dem  auch  das  Publikum  zu  rechnen  habe.  Schließ- 
lich habe  noch  jede  derartige  Veranstallung,  welche  d>c  Si  haulust  des 
Publikums  anlocke  und  lnteres.se  erwecke,  dem  Antomobil  neue  Freunde 
erworben.  Tod  nur  diesem  Zwecke  wolle  die  Veranstaltung  dienen, 
nicht  das  Vergnügen  an  sich  solle  in  den  Vordergrund  geiückt  werden. 
Nachdem  die  Abstimn-.urg  eine  Majorität  für  die  Korsolahrt  ergab, 
wurde  die  Abhaltung  des  Sommer.'cstrs  mit  voraufgehen  lei  Rundfahrt 
der  Wagen  beschlossen.  Lctrteic  sollen  !cicht  geschmückt  werden,  je 
nach  dem  Geschmack  des  Besilzcis,  jedoch  nur  derart,  daß  die  Rundfahrt 
nicht  den  Charakter  eines  lllumenkorsos  erhält.  Her  Reineckt-r  sprach 
den  dringenden  Wunsch  aus,  daß  diejenigen  Mitglieder,  die  gleich  ihm 
ursprünglich  mit  der  Idee  einet  Ruidfahrl  nicht  einverstanden  waieo, 
nun  aber  doch  dieselbe  durch  iure  Teilnahme  unterstützen  m&ch'cn, 
damit  eine  imposante  Anzahl  von  Wagen  zusammen  käme  und  der  Zweck 
der  Rundfahrt  daduich  erzielt  würde.  In  das  Vergniigungskomilc 
wurden  die  Herren  Brinkmann,  Glauchau  und  R  ich  ter  -  Chemnitz 
gewählt,  denen  auch  die  Feststellung  des  geeigneten  Zeitpunkte«  obliegt. 

I>en  4.  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  der  Antrag  des  Vor- 
standes um  Bewilligung  von  1000  Mk.  j  ihrlich  zur  Anstellung  einer 
Hilfskraft  tür  die  Geschäftsstelle.  Der  Antrag  wurde  vom  ersten  und 
zweiten  Vorsitzenden  ausführlich  begründet,  und  zwar  wurde  speziell 
darauf  hingewiesen,  daß  der  Club  kein  VcrgnUgungsverein  sei,  sondern 
zur  Wahrnehmung  der  Inteiessen  seiner  Mitglieder  geschaffen  wurde. 
Dnrch  günstige  Abschlüsse  mit  Lieferanten  der  wichtigsten  Bedarfsartikel 
für  Automobilisten  und  Versicherungsanstalten  sind  ganz  außerordentliche 
Ersparnisse  gemacht  woiden,  die  sämtlichen  Mitgliedern  tu  Gate  kommen 
Die   Erledigung   der   damit   verbundenen  schriftlichen  Arbeilen  könne 
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man  aber  nicht  einem  einzelnen  Mitglied«  zumuten,  das  ohnehin  schon 
seinem  Posten  viel  Zeit  opfern  müsse.  Dagegen  Besprochen  wurde 
eigentlich  nur  von  Herrn  Deatrich,  welcher  der  Ansicht  war,  die 
Sache  könne  man  sich  billiger  machen,  während  Heu  Die  hl,  die 
Meinung  einiger  nicht  anwesender  Herren,  also  nicht  seine  eigene,  dahin 
interpretierte,  dal)  ein  so  junger  i  lub  nicht  schon  sein  Budget  durch 
eine  so  verhältnismäßig  hohe  Dauerausgabc  belasten  dDife.  Für  den 
Antrag  sprachen  warm  die  Ilciren  Dr.  Rothfcld.  Dr.  Bachmann, 
Fabrikant  Rob.  Wegner,  Fabrikbesitzer  Koebkc,  und  es  kam  all- 
gemein die  Meinung  zum  Ausdruck,  dal)  der  Betrag  von  lOüO  Mk.  eio 
geringfügiger  für  eine  Sportvereinigung  wie  sie  der  Automobil  Muh 
Chemniti  heute  bereits  datstelll,  sei,  und  dal),  wenn  wirklieb  einmal 
stärkere  finanzielle  Anfofderungen  heranträten,  jedesmal  noch  Rat  zu 
schaffen  wäre.  Die  Abstimmung  ergab  dann  auch  eine  einstimmige  An- 
nahme des  Antrages. 


Punkt  5  Verschiedenes  brachte  verschiedene  Angelegenheiten  zur 
Debatte,  die  meist  <  irganisation  betrafen,  und  von  denen  besonders  her- 
vorzuheben ist,  der  beabsichtigte  weitere  Ausbau  det  Benzinstationen  in 
der  Kreishauptmaonscbaft  Chemnitz.  Es  wuidcn  für  an  den  offiziellen 
Stationen  des  Clubs  anzubringende  Schilder  2CQ  Mk.  bewilligt.  Die 
Benito-  und  t  k'lstalionen  werden  ausseht lefll ich  nach  HoteU  und 
Restaurants  gelegt,  damit  der  auf  der  Tour  befindliche  Automobilist  zu 
jeder  Tag-  und  Nachticit  —  auch  an  Sonntagen  —  in  der  Lagt  ist, 
gutes  Benzin  zu  beziehen. 

Zum  Schluß  wurde  der  allgemeine  Wunsch  ausgesprochen,  daß 
diejenigen  Mitglieder,  webhe  den  Itcstrebungen  des  1  luv.  roch  teil- 
nahmslos gegenüber  sieben,  sich  nun  endlich  doch  auch  an  den  Club- 
abendea  und  Versammlungen  beteiligen  mochten,  da  nur  fester  Zusammen- 
halt Krfolg  in  unserer  dem  Automobil  so  feindseligen  Zeit  verspricht. 

Die  Versammlung  wurde  um  11, 30  geschlossen. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


mm 

BS 


Neuer  Karosserletyp  der  Firm«  L,  Rühe.  Nebenstehend 
abgebildete  Limousine-Karosserie  ist  von  der  bekannten  Wagenbaufabnk 
L.  Ruhe,  Berlin  eib.iul  worden.  Der  Wagen  wurde  für  Seine  Durch- 
laucht den  Fürsten  Henkel  von  Donneismaik  gebaut.  Die  Garnicrung 
besteht  aus  feinstem  Maroquin-Leder  in  kapitoniertcr  Ausführung.  Die 
Lackirrung  zeigt  ein  elegantes  modernes  Braun  mit 
feiner  roter  Linienführung,  Ebenfa  eiche 
Wagen  in  äußerst  eleganter  und  vornehmer  Aus- 
führung im  Bau  IQr  Seine  König 
Großherrog  von  Mecklenburg-Schwerin.  Technisch 
äußerst  gelungene  Details  stempeln  die  Karosserie 
zu  einem  auUerordcnÜK  h  praktischen  Gelahrt,  dal 
sich  bald  allgemeiner  Beliebtheil 
ei  freuen  dürfte.  So  sind  sämt- 
liche Fenster  zum  Herunti rla>sen 
eingerichtet.  Die  Vcibindungt- 
säulc  der  Türen-  und  feilen- 
fensler  ist  an  der  Decke  hoch- 
klappbar, sodaB  der  Wagen  im 
Sommer  als  Halblimnusinc  zu 
fuhren  ist.  Namentlich  der 
letztere  Punkt  ist  geeignet  den 
Wagen  rasch  populär  zu  machen, 
zumal  die  Handhabung  so  prak- 
tisch eingerichtet  ist.  daB  dci- 
srlbc  inneihalb  einer  Minute  ge- 
schlossen oder  geöffnet  werden 

kann.    Die  Karosserie  ist  der  Firma  L.  Kühe  gesetzlich  geschützt. 

Die  Fabrik  explosionssicherer  OeflBe,  O.  m.  b.  H.  Salz» 
kotten  hat  anlätJlich  der  Internationalen  Motorboot-Ausstellung  in  Kiel 
eine  Anzahl  esplosionssichercr  Moloibootbeh iiiler  und  Zubehörteile  aus- 
gestellt, die  den  lebhalten  Beifall  aller  Interessenten  gefunden  haben. 
Die  Fabrik  hat  es  •.erstanden,  die  Ausfuhrung  der  Bebälter  der  prak- 
tischen Handhabung  nach  Möglichkeit  anrupassrn  und  sind  die  bei  ihren 
Behältern  zur  Anwendung  gekommenen  Armaturen  modernster  Kon- 
struktion. 

Die  bekanntesten  Motor  bootbauer  vrwenden  daher  zur  Auf- 
bewahrung der  in  Frage  kommenden  Betriebsflüssigkeit  die  anerkannt 
soliden  Fabrikate  der  Fabrik  Salzkotten.  Ganz  besonderes  Interesse 
erregte  ein  von  der  Fabrik  erfundener  Apparat  zum  automatischen  Loschen 
von  Bränden  in  geschlossenen  Räumen.    Anläßlich  der  Besichtigung  der 


Ausstellung  durch  Seine  Majestät  den  Kaiser,  geruhte  Seine  Majestät, 
die  Fabrikate  der  Fabrik  explosionssicherer  Geläße  mit  ginU.-m  Inteiesse 
in  Augenschein  zu  nehmen  und  nahm  einen  Voitrag  Uber  die  Konstruktion 
der  Gefäße  und  das  Verlahlen  entgegen.  Der  Stand  der  Firma  wurde 
außerdem  noch  besichtigt  dutch  S.  K.  K.  Hoheit  den  Kronprinzen,  Ihre  Kgl. 

Hoheiten,  den  Prinzen  und  die 
Prinzessin  von  Preußen,  Sr. 
Durch!.  Jen  Herzog  Günther 
zu  Srhleswig-Holstein,  Excellenz 
von  Bcthmann-Hollwcg.  dem 
Minis'er  des  Innern  von  Moltkc 
sowie  F^xcellenz  Tupitz. 

Neue  Erfolge  der  deut- 
schen Industrie  in  Holland. 
Bei  dem  Automobil!  crinen  der 
Scheveninger  Woche,  dem  be- 
deutendsten automobilsport- 
lichen Ereignis  der  Niederlande, 
wurden  nicht  weniger  als  4  Kate- 
gorien und  zwar   Katrgnne  I, 
IL  IV  und  Va  .rufCuntinental- 
Pneumatik    gewonnen.  Auch 
gewann  dieses  deutsche  Fabrik.:! 
den    vielbegehilen    Pokal  von 
Scheveningen.    Es  ist  erfreulich, 
daß  die  deutsche  Induttric  im 
Auslande  immer  festeren  Fußfaßt 
und  besonders  der  Continental  Pneumatik  zeigt  sich  faßt  überall  ra  Front 
Herr  Direktor  Willy  Tischbein  von  der  Continental  Caout- 
chouc-  und  Gutta  percha  Compagnie,  Hannover,  erhielt  in  Anbetracht 
seiner  Verdienste  um  den  Kaiset  liehen  Automobilklub,  besonders  anläUIuh 
dei  Kaiserpreisrennens,  in  dem  er  als  Leiter  der  Wagenabnahme  fungier  le, 
die  goldene  MeJarllc  des  K.  .V  C.  zuerkannt. 

„Ob  Sturm,  ob  Sonnenschein,  der  Autler  ergiebl  sich  drein", 
zumal  wenn  es  sich  um  die  besonders  feurige  Anfungs|i.tssion,  den  Ritter 
des  Klein-Autos  handelt.  Welche  werbende  Kralt  diesen  Duodez-Fahr- 
zeugen i-incwohnt,  erfahren  die  Adierwcrke  vorm.  Heini  ich  K  ieyer 
Aktiengesellschaft  zu  Frankfurt  a.  M.  täglich  an  der  progressiv 
steigenden  Nachfrage.  Der  durch  übet  großen  Bedarf  im  Rosenmonat 
bedingte  Rückstand  in  der  Fabrikation  ist  mit  Riesenschritten  wieder 
eingeholt  und  tiotz  der  absteigenden  Saison  der  Betrieb  Im  vollsten  Ginge. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 

Nickelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 
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Das  Sperren  der  Strassen  für  AutomobilverI<ehr. 


Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  für  den  Fähr- 
verkehr StraUen  oder  kürzere  Strecken  in  Krage  kommen,  deren 
Zustand  besondere  Anordnungen  der  Polizei  in  Wahrnehmung  der 
ihr  obliegenden  Fürsorge  für  die  Sicherheit  und  Ordnung  des 
Verkehrs  erforderlich  machen.  F.s  ist  auch  verständlich.  dalJ  mit 
dem  Eintraten  der  Kraftfahrzeuge  in  den  öffentlichen  Fähr- 
verkehr die  Aufmerksamkeit  der  örtlichen  Polizeibehörden  in 
dieser  Beziehung  besonders  angeregt  wurde.  Ein  generelles  poli- 
zeiliches Eingreifen  in  den  bis  dahin  keinen  besonderen  Vor- 
schriften unterliegenden  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen  erfolgte  in 
Deutschland  zuerst  im  Jahre  1901.  Die  damals  erlassenen  Ein- 
zelvorschriften  stimmten  in  den  meisten  Funkten  vollkommen  mit 
den  für  Berlin  ergangenen  Bestimmungen  Uberein.  Diese  besagten 
im  §  27: 

„Von  Kraftfahrzeugen  dürfen  nur  die  auch  für 
.andere  Fuhrwerke  bestimmten  StraUen  und 
„Wege  benutzt  werden.  Die  Sperrung  ein- 
„zclncr  Straßen  für  Kraftfahrzeuge  bleibt  den 
„Ortspolizeibehörden  vorbehalten.* 


Die  damit  in  die  Hand  der  Urtspolizeiverwaltung  gelegte 
Berechtigung  fand  im  allgemeinen  eine  durchaus  verständige  un- 
voreingenommene Anwendung.  Aber  es  wurden  doch  auch 
vielfach  Anordnungen  getroffen,  welchen  dieses  Lob  nicht  zuzu- 
erkennen war  und  die  vielfach  für  "den  Automobilverkehr  er- 
hebliche und  nicht  notwendig  erscheinende  Härten  mit  sich 
brachten.  Es  ist  vielfach  vorgekommen,  daß  in  Ortschaften  die 
einzige  für  den  Durchfahrtsverkehr  In  Frage  kommende  Straße  für 
Motorwagen  gesperrt  wurde,  vielfach  gingen  die  Sperrungen,  wie 
z.  B.  im  Harz,  weit  über  das  Notwendige  und  im  Kähmen  der 
polizeilichen  Obliegenheiten  Liegende  hinaus.  |Naeh  der  damaligen 
Rechtsprechung  wäre  es  der  Polizei  gestattet  gewesen,"  sämtliche 
StraUen  eines  Ortes  für  den  Motorwagenverkchr  zu  sperren. 

Wir  finden  solche  Straßensperrungen  in  allen  Teilen  Deutsch- 
lands noch  recht  zahlreich,  auch  heute  noch.  Ein  besonderer 
Uebclstand  dabei  ist  es  außerdem,  daß  auch  für  die  Kennzeichnung 
solcher  gesperrten  Straßenteile  keine  besonderen  Vorschriften  be- 
standen; Tafeln  waren  vielfach  überhaupt  nicht  aufgestellt,  und  es 
sind  uns  viele  Fälle  bekannt  geworden,  in  welchen  Mitglieder  wegen 
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des  Befahrens  verbotener  Strecken  polizeilich  in  Strafe  genommen 
wurden,  wobei  lediglich  Bezug  darauf  genommen  wurde,  daß  das 
Verbot  im  Krcisblatt  bekannt  gemacht  worden^sei. 

Im  Jahre  1906  wurden  Grundzüge  für  eine  einheitliche  Re- 
gelung des  Verkehrs  mit  Kraftfahrzeugen  in  Deutschland  vom 
Bundesrat  erlassen,  auf  Grund  welcher  die  angestrebte  einheitliche 
Regelung  mit  dem  I.  Oktober  1906  in  allen  deutschen  Staaten 
durch  entsprechende  Verordnungen  erfolgte.  Bei  der  Beratung 
dieser  Grundzüge  fanden  die  betreffs  der  bis  dahin  geübten 
Straßensperrungen  gemachten  Einwendungen  die  verdiente  Be- 
achtung, und  in  den  Grundzügen  lauteten  die  neuen  Bestimmungen 
(§  21)  wie  folgt: 

„  Durch  allgemeine  polizeiliche  Vorschriften  oder  durch 
„besondere  für  einzelne  Kalle  getroffene  polizeiliche  An- 
ordnungen kann,  soweit  der  Zustand  'der;  Wege 
„oder  die  Eigenart  des  Verkehrs  es  erfordert, 
„der  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen  auf  bestimmten 
„Wegen,  Plätzen  und  Brücken  verboten  oder  beschränkt, 
„insbesondere  die  zuläßige  Fahrgeschwindigkeit  auf  ein 
„bestimmtes  Mali  herabgesetzt  werden. 

„Allgemeine  Vorschriften  dieser  Art  sind  an  den 
„betreffenden  Stellen  durch  öffentlichen  Anschlag  auf  zu 
„diesem  Zweck  kenntlich  gemachten  Tafeln  zur  Kenntnis 
„zu  bringen." 

Die  hier  im  Druck  hervorgehobenen  Worte  lassen  deutlich 
die  Absicht  des  Gesetzgeber»  erkennen,  den  ErlaÜ  von  Straßen- 
verboten  "an  bestimmte,  gegebenenfalls  im  Beschwerdewege  cr- 
ortcrungsfähige  Voraussetzungen  zu  binden. 

Zu  fdiescnjjj(irundzügen  sind  auch  Yioch  Erläuterungen  ge- 
geben, die  wir  in  einem  Separatabdruck  der  Polizeiverordnung  für 
Berlin  vom  1.  Oktober  1906  im  Verlage  von  A.  W.  Hayn's  Krben 
Berlin,  abgedruckt  finden  und  daher  hier  anführen  können. 
Die  Erläuterungen  besagen  zu  §  21; 

„Beider  Entscheidung  der  Frage,  ob  ein  Weg 
für  den  Kraftwagenverkehr  zu  sperren  ist,  mufl 
davon  ausgegangen  werden.  daß  der  Verkehr 
mit  Kraftfahrzeugen  im  Allgemeinen  auf  allen 
denjenigen  öffentlichen  Wegen  zugelassen  ist, 
welche  für  den  übrigen  Fuhrwerkverkehr  frei- 
gegeben worden  sind.  Eine  Wegesperrung  im 
Kinne  des  §  21  der  Grundzüge  wird  daher  nur 
dann  anzuordnen  sein,  wenn  hierfür  in  der 
gefährlichen  Beschaffenheit  des  zu  sperrenden 
Weges  oder  seiner  Umgebung  zwingende 
Gründe  gegeben  sind.  Solche  (iründc  liegen  ins- 
besondere vor,  w cn  n  es  s  ich  um  schmale  und  un- 
übersichtlich e  Wege  mit  steilen  Böschungen  oder 
ungünstigen  Stcigungsvcrhaltnissen  handelt.  In 
der  Regel  wird  es  zur  Verhütung  von  Un- 
glücksfällen genügen,  die  zulassige  Fahr- 
geschwindigkeit auf  ein  bestimmtes  Mali  herab- 
zusetzen." 

Die  Bedingungen  für  das  polizeiliche  Sperren  von  Straüeii 
für  den  Momrwagenverkehr  sind  also  nach  den  am  I.  Okt.  1906 
für  ganz  Deutschland  erlassenen  neuen  Bestimmungen  sehr 
wesentlich  andere,  als  die  auf  (iruni  der  früher  maßgebenden 
Polizciverordnung.  Im  allgemeinen  sind  aber  die  vor  dem 
I.  Oktober  1906  ergangenen  Straßensperrungen  ohne  Weiteres 
aufrechterhalten  worden. 


Das  Kammergericht  hat  nun  in  einem  Urteil  vom  8.  Juli 
d.  J.  in  einer  Strafsache  auf  Berufung  des  Betroffenen  Stellung 
genommen  und  sich  dahin  ausgesprochen,  daß  mit  dem  Inkraft- 
treten der  neuen  Polizeiverordnung  alle  vordem  angeordneten 
Straßensperrungen  aufgehoben  sind.  Dieses  Urteil  Ist  für  den 
Motorwagenverkehr  von  so  einschneidender  Bedeutung,  daß  wir 
Veranlassung  nehmen,  dasselbe  nachstehend  vollständig  zum  Ab- 
druck zu  bringen: 

„In  der  Strafsache  gegen  den  O.  P.  zu  Marienhafe,  wegen 
Ucbertretung.  hat  auf  die  von  dem  Angeklagten  gegen  das  Urteil 
der'2.  Strafkammer  des  Kgl.  Landgerichts  zu  Au  rieh  vom  18.  März  190" 
eingelegte  Revision  der  l.  Strafsenat  des  Königl.  Kammer- 
gerichts in  Berlin  SW.  68,  Charlottenstraße  No.  7  7,  in  der 
Sitzung  vom  8.  Juli  1907.  an  welcher  teilgenommen  haben  p.  p„ 
für  Recht  erkannt: 

Das  Urteil  vom  18.  März  1907  wird  aufgehoben.  Der  An- 
geklagte wird  freigesprochen.  Die  Kosten  des  Verfahrens  fallen 
der  Staatskasse  zur  Last. 

Gründe. 

Der  Revision  des  Angeklagten  konnte  der  Erfolg  nicht  ver- 
sagt werden. 

Der  Angeklagte  ist  zu  Strafe  verurteilt,  weil  er  am 
19.  Oktober  1906  die  Landstraße  Wirdum-Marienhafe,  am  24.  und 
25.  Oktober  1906  die  Landstraße  Wirdum— Schott  und  am 
6.  November  1906  die  Landstralk  Wirdum — Marienhafe  mit  seinem 
Kraftwagen  befahren  hat.  obwohl  durch  Bekanntmachung  des 
Landrats  zu  Emden  vom  28.  Juli  1905  das  Befahren  dieser 
Strecken  mit  Kraftwagen  verboten  ist. 

Die  Bekanntmachung  vom  28.  Juli  1905  ist  keine  Polizei- 
verordnung, sondern  eine  polizeiliche  Anordnung,  die  erlassen  ist 
auf  Grund  des  !•  24  der  Polizeiverordnung  des  Oberpräsidenten 
vom  16.  Juli  1901  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen. 

Der  §  24  dieser  Verordnung  gibt  'den  Ortspolizeibehürden 
die  Befugnis,  das  Befahren  bestimmter  Straßen  mit  Kraftfahrzeugen 
oder  mit  bestimmten  Arten  von  Kraftfahrzeugen  zu  untersagen. 

Im  £  54  werden  auch  die  Zuwiderhandlungen  gegen  die 
den  Ortspolizeibehörden  vorbehaltenen  Anordnungen  mit  Strafe 
bedroht. 

Durch  die  PolizeiverorJnung  des  Überpräsidenten  vom 
I.  September  1906  ist  die  Pnlizeiverordnung  vom  16.  Juli  1901 
zum  1.  Oktober  1906  zur  Aufhebung  gelangt. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  ist  sonach  auch  die  sich  auf  Jen 
#  24  der  aufgehobenen  PolizeiverorJnung  stützende  Bekanntmachung 
vom  28.  Juli  1905  außer  Wirksamkeit  getreten,  wie  auch  die  im 
§  .14  vorgesehene  Strafandrohung  für  Zuwiderhandlungen  gegen 
diese  Bekanntmachung  aufgehoben  ist, 

Aus  dem  Umstände,  daß  auch  der  J  21  der  neuen  Polizei- 
verordnung allgemeine  polizeiliche  Vorschriften  oder  für  einzelne 
Fälle  getroffene  polizeiliche  Anordnungen  zulaßt,  durch  welche, 
soweit  der  Zustand  der  Wege  oJer  die  Eigenart  des  Verkehrs  es 
erfordert,  der  Verkehr  von  Kraftfahrzeugen  auf  bestimmten 
Wegen,  Plätzen  und  Brücken  verboten  oder  beschränkt  werden 
darf,  kann  die  Giltigkcit  der  sich  nur  au!  die  Bestimmungen  der 
aufgehobenen  Pulizeivcrordming  stützenden  Bekanntmachung  nicht 
hergeleitet  werden,  ganz  abgesehen  davon,  daß  der  5;  21  der 
neuen  Verordnung  die  Voraussetzungen,  die'bei  Erlaß  des  Vcroots 
zu  berücksichtigen  sind,  naher  angibt,  während  der  §  24  der  alten 
eine  solche  Beschränkung  nicht  entlv.lt. 
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Wollte  der  Landrat  die  von  ihm  in  der  Bekanntmachung 
vom  .?8.  Juli  1905  angeordnete  Sperrung  auch  nach  dem  Inkraft- 
treten der  l'olizeiverordnung  vom  I.  September  l'JOfi  aufrechter- 
halten, so  muUte  er  eine  sich  auf  diese  l'olizeiverordnung  stutzende 
Anordnung!  rechtzeitig  erlassen. 

Zu  der  Zeit,  als  der  Angeklagte  die  gedachten  Strnlienstrcckcn 
befahren  hat.  bestand  kein  rechtswirksames  Verbot  des  Befahrens 
dieser  Straßen  mit  Kraftfahrzeugen.  Der  Angeklagte  konnte  daher 
wegen  U-bertrctung  des  Jj  3f.fi.   10  Str.  O.  B.  nicht  zu  Strafe  ver- 


urteilt werden.  Ks  war  vielmehr,  wie  geschehen,  zu  erkennen.  Der 
Kostenpunkt  folgt  aus  8  •»•>;  Str.  P.  O.- 

Rechtsanwalt  IC.  Frauzius  in  Norden,  der  Vorsitzende  des 
Zweigvcrcins  der  Deutschen  Motorradfahrer  -  Vereinigung,  dort, 
hatte  sich  der  Durchführung  dieser  Strafsache  angenommen,  und 
der  Erfolg  kommt  dankenswerter  Weise  der  Gesamtheit  des  Ver- 
kehrs mit  Motorfahrzeugen  in  Deutschland  in  hohem  Matte 
zustatten. 


Runderlass, 


betreffend  die  Warnungszeichen 

Berlin,  den  13.  Juni  1Q07. 

Bei  Abfassung  der  Bestimmungen  in  den  §  3  Abs.  1 
Nr.  4  und  §  18  Abs.  4  der  Grundzüge,  betreffend  den 
Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen,  hat  die  Absicht  vorgelegen, 
für  das  Abgeben  von  Warnungszeichen  bei  Kraftfahr- 
zeugen Huppen  mit  verschiedenen  aufeinander  folgenden 
Tönen  von  dem  Allgemeingebrauch  auszuschließen.  Dieser 
Absicht  ist  bei  den  Beratungen  über  die  „Grundzüge"  in 
den  Bundesratsausschüssen  Ausdruck  verliehen  worden. 

Es  unterliegt  daher  keinem  Bedenken,  bei  Kraftfahr- 
zeugen überall  Huppen  mit  sogenannten  Akkordtönen  zu- 
zulassen, da  mit  diesen  das  Warnungszeichen  in  einem 
geschlossenen  Akkordton  abgegeben  wird.  Einer  Aende- 
rung  der  den  Grundzügen  entsprechenden  Polizeiverord- 
nungen bedarf  es  hierbei  nicht;  es  empfiehlt  sich  aber, 
die  Polizeibehörden  dahin  zu  verständigen,  daß  die  Ver- 


im  Vermehr  mit  Kraftfahrzeugen. 

wendung  von  Huppen  mit  Akkordtönen  weiterhin  von 
ihnen  nicht  zu  beanstanden  sei. 

Dagegen  ist  die  Verwendung  von  Trompeten  mit 
einem  Ton  zur  Abgabe  von  Warnungszeichen,  selbst 
außerhalb  der  im  Zusammenhange  gebauten  Ortschaften, 
unzulässig.  Auch  die  stillschweigende  Zulassung  der- 
selben würde  in  den  „Grundzügen"  eine  Stütze  nicht 
finden. 


In  Vertretung 
v.  Bischoffshausen. 


Im  Auftrage 
Francke. 


An  die  Herren  Oberpräsidenten,  den  Herrn  Polizei- 
präsidenten hier  und  den  Herrn  Regierungs- 
präsidenten in  Sigmaringen.  —  III.  B.  12.  323. 
M.  d.  ö.  A.  -  IIa  4184.  M.  d.  I. 


Motorboote  in  Afrika. 

Von  (>.  KOrchhoff. 


In  Nummer  2  des  Jahrganges  l'»n<  dieser  Zettschrift  ist  die 
heutige  Verwendung  der  Selbstfahrer  in  Afrika  eingehend  be- 
sprochen worden.  Wir  haben  gesehen,  dall  einer  Verbreitung 
dieses  an  sich  für  jene  Gegenden  gamicht  sehr  unvorteilhaften  Ver- 
kehrsmittels in  erster  Linie  der  Mangel  an  geeigneten  Straten 
entgegensteht.  Derartige  ungünstige  Verhältnisse  sind  für  die 
Motorboote  nicht  vorhanden.  Wenn  auch  die  Flüsse,  da  sie 
häufig  von  Schnellen  und  Fallen  durchsetzt  sind,  als  vorzügliche 
Verbindungen  nach  dem  Innern  nicht  gellen  können,  so  weisen 
sie  Joch  weite  Strecken  auf.  •auf  Jenen  mit  gutem  Erfolg  Fluli- 
sehiff.-ihrt  und  somit  auch  Motorschiffahrl  getrieben  werden  kann. 
Tatsächlich  finden  wir  Motorboote  auch  häutiger  verwendet,  als 
Automobile  auf  dem  Lande,  jedoch  sind  auch  für  die  .Schiffe  die 
in  Afrika  herrschenden  besonderen  Verhältnisse  zu  berück- "" 
sichtiger;.  Alle  Flüsse  sind  unregiifiert.  haben  einen  gewundenen 
Lauf  und  führen  in  der  wasserreichen  Jahreszeit  losgerissenes 
Erdreich,  Sträucher  und  Bäume  mit  sich  talwärts;  meist  ist  dann 
auch  die  Strömung  sehr  stark.  Das  Schiff,  das  zu  solcher  Jahres 
Zeit  den  Fluli  aufwärts  befahren   soll,    in  Uli  deshalb  zunächst  gut 


steuerlähig  sein,  um  den  im  Wasser  schwimmenden  Hindernissen 
ausweichen  zu  können;  es  nuiU  .-uilierdem  auch  einen  kräftigen 
Treibapparat  haben,  um  die  starke  Strömung  überwinden  zu 
können.  In- der  wasserarmeren  Zeit  wird  der  Strom,  aber  auch 
die  Wassertiele  geringer,  außerdem  setzt  sich  das  losgerissene 
Erdreich  au  einzelnen  Stellen  des  Ijiufes  fest,  meist  an  den  t'eber- 
gütigen  von  einer  FluUkrümmung  in  die  andere,  also  da.  wo  der 
Strom  von  dem  einen  L'ler  nach  dem  anderen  hinüberzieht.  An 
solchen  Stellen  bilden  sich  dann  Diltielet'..  deren  l'assieren  mit 
dem  Schiff  nur  möglich  ist,  wenn  es  keinen  zu  groUeti  Tief- 
gang hat.  * 

<">ute  Suuerlähigkcit.  kräftiger  Treibapparat  und  geringer 
Tiefgang  simf*deshalb  die  hauptsächlichsten  Erfordernisse  eines 
für  die  Kolonien  geeigneten  Flußschiffes.  Was  den  zweiten  funkt 
anbetrifft,  so  uuiil  man  bei  grolieil  Leistungen  unzweifelhaft  der 
Dampfmaschine  den  ersten  Fla«  einräumen,  aber  die  Anlagen  der 
Dampfmaschine  beanspruchen  sehr  viel  l'Iatz,  eine  gewisse  GroOc 
des  Fahrzeuges  ist  für  einen  rationellen  Betrieb  also  von  vornherein 
notwendig,  und  auch    auf   diesem  nimmt  die  Dampfanlagc  einen 
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bedeutenden  Platz  für  sich  in  Anspruch,  einen  Raum,  der  hei 
jeder  geleisteten  Maximalkraft  erheblich  zunimmt.  An  der  Küste 
und  auf  den  großen  Strömen  wird  man  daher  immer  I  lampfer  mit 
gutem  Erfolg  verwenden  können,  aber  da.  wo  die  Dampfkraft  an- 
langt, unrationell  zu  werden,  beginnt  die  Existenzberechtigung  der 
Verbrennungsmotoren  und  dieses  ist  in  den  kleinen  Wasscrlaufcii 
der  Kall,  auf  welchen  die  Erzeugnisse  in  den  Handelsnieder- 
lassungen aus  weiten  Distrikten  zusammcngcsammclt  und  nach 
Seeplätzen  gebracht  werden  müssen.  Die  schmalen  Wasser- 
rinnen mit  ihren  häutigen  zumeist  sehr  scharfen  Kiegungen  ver- 
langen Boote  in  kleineren  Dimensionen,  als  deren  Konstruktion 
mit  Dampfmaschinen  und  Kessel  möglich  ist.  wozu  noch  kommt, 
daß  das  Motorboot  durch  seinen  größeren  Laderaum  stet»  vorteil- 
hafter ist  als  ein  kleiner  Dampfer.  Das  Motorboot  läßt  auch  in- 
folge des  wesentlich  geringeren  Gewichtes  seiner  Maschinenanlage 
der  Forderung  nach  geringem  Tiefgang  leichler  genügen.  Dieser 
geringe  Tiefgang  läßt  aber  eine  neue  Schwierigkeit  entstehen  und 
zwar  die  Auswahl  der  eigentlichen  Fortbewegungsvorrichtung.  Als 
solcher  hat  man  sich  bei  den  Dampfern  für  die  Räder  entschieden 
und  zwar,  um  sie  vor  den  im  Wasser  schwimmenden  Bäumen 
und  Sträuchern  zu  schützen,  für  die  am  Heck  angebrachten 
Räder.  Aber  das  Heckrad  fordert  ein  volles  breites  Hinterschiff, 
um  diese  Last  zu  tragen,  was  den  guten  Gang  des  Schiffes  sehr 
erschwert,  und  nimmt  das  Wasser  gerade  unter  dem  Schiff  weg. 
wodurch  die  Fahrten  bei  Niederwasser  schon  frühzeitig  eingestellt 
werden  müssen.  Ks  bleibt  somit  als  einziges  Fortbewegung*- 
mittel,  die  Schraube,  übrig.  Die  gewöhnliche  Schraube  aber  ver- 
langt verhältnismäßig  tiefes  Wasser.  Ja  sie  sonst  hautig  Steine. 
Kies  usw.  einzieht,  sndaß  sie  oft  unhrauchbar  wird.  Bei  flach- 
gehenden Booten  ist  die  Anordnung  gewöhnlicher  Schrauben- 
Hügel  bei  niedrigem  Wasserstand  also  nicht  verwendbar.  Der 
Betrieb  derartiger  Flachboote  ist  nur  möglich  mit  Schrauben  von 
kleinem  Durchmesser  und  großem  Schraubenareal.  Erst  nachdem 
eine  solche  von  der  Firma  Carl  Meißner.  Maschinenfabrik  für 
Schiffsschrauben  und  Motorbootbau  in  Hamburg  geboten  worden 
war,   vermochten   die   Gebrauchsboote   in   den  kleinen,  flachen 


Wasserläufcn  Afrikas  eine  weitere  Verbreitung  zu  finden.  Die 
Schraube  nennt  sich  Flachboot-  oder  <  »hrmuschclschraube. 
sie  ist  eine   Turbinenschraube,   deren   Flügel  die  Steigung  einer 


Flaehboot-  oder  OhimuschcUchraube. 


Turbinenschaufel  haben;  sie  zwingen  Jurch  den  umgebogenen 
Rand  das  Wasser,  in  achsialer  Richtung  dieser  Schaufclkrümmung 
zu  folgen;  sie  leisten  also  auf  einfachere  Weise  ähnliches  wie  die 
Turbinenschrauben,  nur  daß  hier  der  Leitapparat  fehlt  und  die 
zylindrische  Umhüllung  des  Laufrades  durch  die  umgebogenen 
Flügelränder  ersetzt  wird.  Diese  Schraube  saugt  und  wirft  das 
Wasser  genau  su  wie  die  Turbinenschraube.  An  Stelle  des  durch 
ihren  aufgebogenen  Rand  übcrtliissig  werdenden  Turhinentunncls 
bekommen  die  Flachkielboote  einen  dafür  konstruierten  besonders 
geformten  Schraubentitcven  unJ  bei  gewissen  Anforderungen 
Schlingerkiele.  welche  der  in  der  Wasserlinie  gelagerten  Schraube: 

1.  das  Wasser  zuleiten. 

2.  den  Schutz  gegen  Aufschlagen  auf  Steingrund  bilden. 
i.  das  Tiefsaugen  des  Bootes  in  Fahrt  verhindern. 


Typ.  der  mehrfach  nach  Südafrika  k''1«'1"''''»  H  •  ■'>. 
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Pongola,  IrjOj  nach  SOd-Afrik*  geliefert. 


Versuche  haben  gezeigt,  daß  die  Ohrmusehelschraubc  mich 
in  Vcrkrautung  bestehende  Bciricbshindcmisse  beseitigen  kann. 
Durch  Anschürten  des  nhrmuschelrandes  der  Schraubenflügel 
kann  Jas  l'nkraut  zum  Teil  im  Betrieb  mit  der  drehenden 
Schraube  abgeschnitten  —  als»  gewissermaßen  der  Propeller  als 
Sichel  benutzt  -  -  und  damit  klares  Wasser  für  den  Betrieb  ge- 
schaffen werden. 

Die  Motorboote  fanden  bereits  1892  in  Afrika  Eingang  und 
zwar  zunächst  im  Hafendienst,  später  auch  auf  Kltissen.  Der 
llauptvcrdienst  für  diese  Einführung  fallt,  besonders  was  die  Ge- 
biete außerhalb  der  Häfen  Südafrikas  anbetrifft,  den  Missjonaren 
zu.  Diese  haben  die  ersten  Motorboote  in  Hamburg  bestellt  und 
ließen  ihre  eigenen  Schlosser,  die  sie  als  Laienbrüder  heraus- 
sandten, teils  in  den  Motorfabriken,  teils  auf  den  Motorwerften, 
ausbilden.  Diese  unterrichteten  dann  die  Eingeborenen  als 
Barkassen  Iii  h  rer. 

Die  guten  Erfolge,  die  mit  den  kleinen  Motorbooten  erzielt 
wurden,  ermutigten  auch  zu  einem  Versuch  im  Grata)  und  im 
vorigen  Jahr  wurde  ein  durch  einen  Explosionsmotor  getriebenes 
Fischerfahrzeug  in  Kapstadt  vom  St.ipel  gelassen.1) 

Im  Jahre  1903  wurde  von  Carl  Meißner  ein  Flachkicl-Motor- 
ladehoot  nach  dem  l'ongolafluß  im  Zululand  geliefert.  Das  aus 
Eichenholz  gebaute  Fahrzeug  ist  12  m  lang,  3  m  breit  und  hat 
20  ebm  verfügharen  Laderaum,  also  eine  Ladefähigkeit  von  zehn 
Tons,  was  dadurch  erreicht  wird,  daß  der  ganze  Raum  des  Fahr 
zeugs  zum  Beladen  ausgenützt  wird.  Der  Tiefgang  unbeladen  be- 
trägt nur  40  cm.  Aus  Durhan  wird  berichtet,  daß  man  im  Hafen 
eine  förmliche  Flotte  von  Motorbooten  sehen  könne2)  und  von 
hier  aus  unterhält  auch  die  Companhia  de  l.uaho,  die  ihren  Sitz  in 
Beira  hat,  einen  regelmäßigen  Verkehr  nach  letztgenannten  Ort 
und  nach  Madagaskar  vermittelst  eines  Motorbootes,  das  ebenfalls 
von  Carl  Meißner  in  Hamburg  erbaut  worden  ist,  aufrecht.  Dieses 
Fahrzeug  rührt  aufler  dem  Motor  noch  Segel.  Der  Motor  hat 
hierbei  die  Aufgabe  einer  Hilfsmaschine  und  er  genügt  den  hierfür 
zu  stellenden  Anforderungen  auf  das  vollkommenste,  weil  er 
mit  einer  in  der  Richtung  des  Stevens  einstellbaren,  umsteuerbaren 
Schraube  versehen,  jedem  Segelschiffe  die  Bedingungen  bietet, 
welche  ihm  den  Vorteil  der  Maschinenkratt  zur  Fortbewegung 
sichern  ohne  die  in  seiner  Eigenart  als  Segler  liegenden  Vor- 

*)  Enginrer  lo«6  II,  8.  348. 

-)  I>at  Schiff  l'iD2,  S.  Koloniale  Zeitschrift  looj,  S.  47.1. 


züge  zu  beeinträchtigen.  Diese  Segelschiffe  benutzen  die  Segel, 
wenn  sie  richtigen  Wind  haben,  setzen  aber  bei  konträrem  Wind 
oder  Windstille  sofort  mit  dem  Maschinenbetrieb  ein  und  können 
also  ebenso  wie  Dampfschiffe  die  Zeit  unabhängig  vom  Wetter 
einhalten.  Vor  Dampfern  haben  Jicse  Motorschoncr1)  den  Vorteil, 
daß  die  Betriebsspesen  bedeutend  geringer  sind,  der  Maschinist 
unJ  Heizer  in  Fortfall  kommen  und  bei  dem  Fehlen  von  Kessel- 
raum und  Kohlenbunkern  eine  bessere  Raumausnutzung  mög- 
lich ist. 

Die  guten  Erfolge,  die  man  mit  derartigen  Fahrzeugen  in 
Ostafrika  erzielte,  hatten  zur  Folge,  daß  seit  1899  die  Firma 
Meißner  mehrere  mit  Segel  versehene  Motorboote  an  das 
Comptoir  des  Produits  coloniaux  und  an  die  soeiete  d'explo- 
rations  coloniales,  beides  französische  ( iesellschaftcn  am  Kongo, 
lieferte.  Die  aus  Stahl  gebauten  Boote  haben  Moture  System 
<  apitainc. 

Es  zeugt  von  der  großen  Rührigkeit  und  Leistungsfähigkeit 
der  deutschen  Industrie,  daß  trotzdem  um  diese  Zeit  in  weiten 
Kreisen  Deutschlands  nur  ein  sehr  geringes  Interesse  für  den 
schwarzen  Erdteil  vorhanden  war,  deutsche  Firmen  die  ersten 
Motorboote  nach  Afrika  geliefert  haben.  Es  waren  dieses 
Daimler-Cannstatt  und  Carl  McißnerHamburg.  Der  erstere  lieferte 
Fahrzeuge  mit  Benzinmotor,  der  letztere  solche  mit  I'etroteummotor. 
Die  Benzinmotoren  konnten  sich  in  den  Kolonien  nicht  halten, 
sie  brannten  aus  und  kamen  zurück.  Dies  verursachte  nach  dem 
sehr  lebhaften  Anlauf  der  Jahre  1892 — 95  einen  Rückschlag,  der 
etwa  5  Jahre  die  Nachfrage  zum  Stillstand  brachte.  Erst  allmählig 
kam  man  dahinter,  daß  für  die  Tropen  aus  verschiedenen  Ursachen 
der  einfache  starke  Petroleummotor  geboten  werden  mußte,  und 
der  hat  sich  behauptet. 

Carl  Meißner -Hamburg,  der  bei  der  Lieferung  von  Motor- 
booten nach  Afrika  von  jeher  bei  Weitem  an  erster  Stelle  ge- 
standen hat,  lieferte  zunächst  Motorboote  sowohl  für  die  deut- 
schen Exporteure  als  auch  nach  Frankreich  und  England.  Im 
Laufe  der  letzten  Jahre  hat  sich  der  Motorbootbau  in  den  beiden 
letztgenannten  Staaten  selbständig  gemacht.    Alle   Fabriken  und 


■)  Das  Motorboot  ton;  No.  ft,  S.  46.  Allgemeine  Automobil 
icitnng  1006  II,  No.  22,  S.  10),    Dal  Schill  1900,  S.  31. 


Motorschoncr. 
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Warften  bezichen  aber  noch  Jie  umsteuerbaren  Schrauben,  die 
.MeiUner  Propeller." 

EbfMa  wie  in  Südafrika  hat  auch  in  anderen  ("ichieten  des 
Erdteiles  der  Motor  frühzeitig,  wenn  auch  nicht  so  zahlreich. 
Eingang  gefunden. 


15  Personen  eingerichtet,  auUerdem  befand  sich  hier  der  10.  P.S. 
Daimler-Motor,  der  dem  Fahrzeug  eine  ziemlich  bedeutende  (»e- 
schwindigkeit  gab  und  so  die  I  'eberwindung  des  starken  Stromes, 
sowie  auch  das  Schleppen  von  Fahrzeugen  ermöglichte.1»  Diesen 
Vorgängern  folgten  in  Kamerun  bald  weitere  Fahrzeuge,    Im  Jahre 


Motorpinasw  .Wqti". 


Bereits  IS'H  gelangte  an  die  Harmer-Missionsgesellschaft  ein 
mit  gewöhnlichem  Lcuchtpctrolcum  zu  betreibendes  Motorhoot  nach 
Dclagoabai.  Ks  war  11  m  lang  und  2  m  breit  und  war  für  den 
Post«  und  I'. iisagierverkehr  von  und  an  Bord  der  grotien  Dampfer 
bestimmt.1)  Im  gleichen  Jahre  nahm  die  Firma  Woermann  das 
Mottf  -  l.eichterfahrzeug  .KJca-  in  Kamerun  in  Dienst.  Dieses 
Fahrzeug,  dessen  durch  eiserne  Luken  verdeckter  Laderaum  etwa 
M)  Tonnen  fällte,  war  15  m  lang.  3.5  breit  und  hatte  W  cm 
Tiefgang.  Hinten  im  Schiff  war  ein  Kaum  mit  Sitzplätzen  für  etwa 


Motorboot  .Libelle*. 

'1  Das  Schiff  IS9-*.  S.  »18- 


1 894  lieferte  Carl  MeiUner  für  die  Haseler  Missionsgesellschaft  in  Eden 
das  Motorboot  „Musango-  für  den  Handelsbetrieb  auf  dem 
Sannaga.  welches  heute  noch  tätig  ist.1)  Im  Jahr  \')02  stellte  die 
Regierung  ein  von  derselben  Werft  geliefertes  14  m  langes  Boot 
.Libelle*  in  Dienst.  Das  Fahrzeug  ist  als  hochseetüchtige  Motor- 
pinasse  gebaut,  mit  einem  starken  einfachen  Petroleummotor, 
System  (apitainc  und  Meillncr-Propellcr  ausgerüstet  und  hat  sich 
so  gut  bewährt,  dal)  das  Kolonialamt  sich  l'KH>  entschloß,  an 
Stelle  eines  Dampfers  eine  zweite  gröUere  Motorpinassc  mit  gleicher 
Maschincnanlagc  als  Inspektionsboot  nach  Kamerun  zu  sendet). 
Dieses  Fahrzeug  „Wuri"  ist  zum  Dienst  aul  dem  Flusse,  nach 
dem  es  benannt  ist.  bestimmt,  und  muUte  deshalb  bei  einer  Länge 
von  14  m  sehr  flach  gebaut  werden,  da  es  den  Strom  bis  über 
Yolassi  hinaufdampfen  soll.  Ks  ist  ein  Kajütboot  mit  nur  50  cm 
Tiefgang  und  hat  für  Reinigung  des  Kühlwassers  und  Kühlung  des 
Auspufles  besondere  Vorrichtungen  erhalten,  die  den  Betrieh  in 
den   Tropen  noch  wesentlich  sicherer  machen.' > 

Im  Jahre  1903  stellte  Daimler-Cannstatt  ein  Motorhoot  mit 
einem  20  PS.  Daimler-Petroleummotor  in  Weslafrika  in  Dienst.1 1 

Bereits  1894  lieferte  die  Firma  Carl  MeiUner  ein  dem 
Musango  ahnliches  Motorhoot  von  \2  m  Länge  an  die  ("hurch 
Missionary  Society  nach  dem  Niger.1)  Auf  diesem  Strom  ist  auch 


')  Ebenda  S.  4</H. 

*)  Allgemeine  Aulumobiltritiiiig   IOQQ  It,  Xo.  Ii,  S.  107. 
')  Koloniale  Zeitschrift  l<>06,  S.  417. 

')  ZtiUi-hrift  des  Mitteleuropa  :*chen  Motorwagenvcrcioi  l<>Oi, 
Hd.  6.  S.  ns. 

*)  Allgemeine  Automobil;.,  itung  I«/j6  II,  No.  JJ,  S.  I07. 
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seit  I'iOrt  ein  von  John  Thornyerot't  &  Co.  in  Chriswick  er- 
bautes nachgehendes  Motorboot  für  den  Kracht  dienst  in  Süd- 
Nigeria  in  Dienst  gestellt.  Das  aus  galvanisiertem  Stahl  erbaute 
Fahrzeug  hat  folgend«  Abmessungen:  56  Futi  lang.  '»  FulJ 
breit.  IJ  Zoll  Tiefgang,  wenn  es  4  Tonnen  geladen  hat.  Nur 
über  dem  vorderen  Teil  befindet  sich  ein  kiiiv.es  Deck.  Der 
Uunipl'  ist  durch  Schotten  in  Ii  wasserdichte  Abteilungen  geteilt 
und  der  Hoden  mit  Brettern  belegt.  Hin  hölzernes  Dach 
schlitzt  gegen  die  Tropensonne  und  Vorhänge  aus  Canevas  dienen 
dein  gleichen  Zweck.  Vorn,  auf  dem  Schutzdach,  durch  eine 
Leiter  zu  erreichen,  befindet  sich  das  Steuerrad.  Jas  drei  einlach. 
flnHigc,  am  hinleren  Teil  des  Schiffes  angebrachte  Balanzeruder 
bewegt.  Auf  diese  Weise  wird  das  Steuern  hei  dein  geringen 
Tiefgang  erleichtert.  Die  Fortbewegung  des  Fahrzeuges  erfolgt 
durch  zwei  an  demselben  Schafte  angebrachte  Schrauben,  die 
durch  einen  Vicrzylitider-Thornyemft-.Manne-Typ-Mntor  angetrieben 
werden.  Der  Betriebsstoff  kann  entweder  Petroleum  oder  Paraffin 
sein,  das  letztere  ist  zunächst  vorgesehen.  Zur  Aufnahme  des 
Brennstoffe*  dienen  zwei  Tanks,  einer  an  jeder  Seite  des  Bootes 
mit  einem  Fassungsvermögen  von  je  40  galloons.  Findet  Petroleum 
Verwendung,  so  erfolgt  die  Zuführung  einlach  durch  einen 
gewöhnlichen  Karburator,  hei  der  Verwendung  von  Paraffin 
tritt  ein  Verdampfer  in  Tätigkeit,  der  durch  die  Auspuffgase  der 
Maschine  erhitzt  wird.  Dieser  Verdampfer  besteht  aus  einem 
Melallkasten,  in  welchen  der  Atispuff  geleitet  wird:  am  anderen 
Knde  des  Kastens  befindet  sieh  ein  l'  Kohr,  durch  welches  das 
Paraffin  geprellt  wird.  Die  Hitze  der  Gase  verdampft  das  Paraffin, 
welches  dann  in  die  Zylinder  gelangt.  Durch  entsprechende  An- 
ordnung von  Hähnen  kann  die  Zuleitung  von  Petroleum  oder 
Paraffin  geregelt  werden.  Alle  Hebel,  die  zu  kontrollieren  sind, 
sind  so  angelegt,  dati  der  diensttuende  Maschinist  sie  von  einer 
Stelle  bedienen  kann.  Die  Maschine  besteht  aus  2  Sätzen  von  je 
2  Zylindern,  welche  mittels  Bolzen  nut  einer  gußeisernen 
Masisplatte  hefestigt  sind.  Die  letztere  ist  mittels  Bolzen  mit 
einem  Stahlrahmenwerk,  das  einen  Teil  des  SchifTsrumpfcs  bildet, 
verbunden.  Kine  Hartliolzpackuug  ist  zwischen  Platte  und  Stahl- 
werk eingelcgl.  sodalJ  die  Vibration  nach  Möglichkeit  vermindert 
wird.  Die  Zylinder  haben  d  Zoll  Durchmesser  und  S  Zoll  Hub. 
Die  Aus-  und  ZullulSklappe  werden  mechanisch  bewegt  und  be- 
iluden sich  an  den  beiden  gegenüberliegenden  Seiten  der  Zylinder. 
Im  Allgemeinen  findet  sur  Fnlzündung  das  Niederspannungsystem 
Sieniens- Bosch  Verwendung,  jedoch  ist  auch  ein  llnchspanmings- 
systcni  vorgesehen,  falls  das  erslere  aus  irgend  einem  Grunde 
versagt.  Der  Gang  der  Maschine  wird  durch  einen  Ball-Regulator. 
Welcher  den  Zufluß  des  Gases  beeinllulit  und  durch  eine  zu 
i. (Tuende  und  zu  schließende  Drosselklappe  geregelt.  Fin  kleine 
Luftpumpe,  die  für  einen  Druck  von  2,K  at  in  den  Brennstoff- 
Tanks  sorgen  soll,  wird  von  einem  an  der  Hauptachse  befestigten 
F.xzenter  bewegt. 

Die  Maschine  entwickelt  bei  SO»  Cnidrchungen  in  der 
Minute  4.S  l'l'erdckrältc,  wenn  Paraffin  und  bei  ebensoviel  l'm- 
dre  Illingen  5r>  Pferdekräfte,  wenn  Petroleum  Verwendung  findet. 

Nicht  uninteressant  ist  es.  daü  ein  Sleniraddampfer  gleicher 
Konstruktion  gleichzeitig  auf  dem  Niger  in  Dienst  gestellt  wurde, 
um  Vergleiche  ziehen  zu  kennen.') 

Auch  ,iu  der  Goldküste  hat  das  Motorboot  frühzeitig  Ver- 
wendung gefunden.  liier  Versähe'!  scholl  seit  längerer  Zeit  zwei 
kleine  Motorboote  den.  Dienst  auf  dem  W.lia. 

')  Knginccr  \<,<<t  I,  S.  j£3  mit  Abbildung  (Deck  uiul  Jlinch- 
sehaitt),    Kngmeeting  l</06  I,  S.  JOS  mit  Abbildarg. 


Da  sich  diese  sehr  gut  bewährt  haben,  so  wurden  IWö 
von  der  Baseler  Missionsgesellschal't.  die  in  jenen  Gegenden  aus- 
gedehnte Ländereien  besitzt,  ebenfalls  eine  Anzahl  Motorboote 
eingeführt  und  in  (  hristiansborg  eine  lieparaturwerkstätte  für 
Motore.  sowie  eine  Niederlage  von  Beservctcilen  eingerichtet.  Die 
hier  verwendeten  Motorboote  besitzen  Daimler-Motoren  von  K  bis 
1 2  Pferdestärken,  sind  wegen  der  L'ntiefeii  und  Felsen  sehr  llach 
gebaut  worden,  hauptsächlich  für  mehrere  mit  den  Landesprodukten, 
vor  allem  Palmüll.issern  beladene  Leichter  verwendet.  Im  hinteren 
Teil  besitzen  sie  jedoch  ebenfalls  einen  Laderaum,  der  durch 
eine  Gitlervorriclilung  erhöht  werden  kann.  Die  Bedienung  der 
Boote  erfolgt  durch  zwei  Fingeborene,  einen  Steuermann  und 
einen  Heizer,  die  ihre  Ausbildung  in  Christiansbnrg,  in  dem  von 
einem  deutschen  Ingenieur  geleiteten  Zentraldepot  erhalten.  Mit 
der  F.inführung  des  Motorbootes  in  den  Frachtverkehr  auf  dem 
Volta  ist  eine  erhebliche  Verbillrgung  der  Frachtspesen  eingetreten, 
denn  man  muU  in  Betracht  ziehen,  daü  die  Palmolfasser  früher  in 
der  Weise  den  Absatzgebieten  zugeführt  wurden.  daU  sie  einfach 
auf  den  bis  auf  Fntlermingeti  von  aO  englischen  Meilen  ins  Hinter- 
land guten  StraUen  gerollt  wurden.1) 

In  Liberia  rinden  Motorboote  bereits  seit  Filde  der  neun- 
ziger Jahre  Verwendung  und  zwar  lieferte  I  S*>  7  Carl 
Meißner  2  Stahlhoote  für  die  l.ibcrian  Colfec  Plantation 
Company  in  Monrovia.-)  Das  eine  dieser  Fahrzeuge  ist  5  m  lang 
und  hat  beladen  nur  12  Zoll  Tiefgang.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  I  I  km  in  der  Stunde.  Kin  nach  demselben  Prinzip  ge- 
bautes Hochseclährzeug  wurde  von  Carl  Meißner  geliefert.  Dieses 
Passagierbool,  das  dazu  bestimmt  ist.  die  Schwierigkeit  des 
Landen*  in  den  versandeten  FluUeing.ingcTi  der  Westküste  zu 
überwinden,  hat  nur  -  Futi  Tiefgang.  Das  Schiff  hat  mit  einer 
6  m  Inngen.  eleganten  Kajüte,  Paotry,  W.  C.  und  Promenaden 
deck  unter  festem  Sommerzeit,  Kaum  für  t.n  .St)  Personen.  Der 
Maschinenraum  liegt  mittschiffs  unter  Deck  und  enthält  einen  15  l'S.- 
Zwillingsmotor,  eine  dynamn. elektrische  Beleuchtung  mit  Schein- 
werfer, eine  Vorrichtung  zum  Betriebe  einer  Damplpfcife  und  ein 
eisernes  Reservoir.  Vorn  im  Boote  ist  ein  abgedeckter  Laderaum 
von  10  ebin  Inhalt  mit  l.ademast  und  Ladewiude.  Das  Fahrzeug 
hat  eine  tieschwindigkeit  von  14  km  in  der  Stunde. si 

Im  Jahre  l'»0+  wurde  ein  mit  einem  LS  PS.  Daimler 
Benzinmotor  versehenes  Motorboot,  das  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  X  Knoten  aufweist,  nach  den  portugisischen 
Kolonien  an  der  Westküste  Afrikas,  für  Fluß-  und  Knsteniahrt  in 
Dienst  gestellt.  Dieses  Guitkerine  II  genannte  Fahrzeug  ist  ganz 
gedeckt  und  mit  einer  geräumigen  Kajüle  für  Passagiere  Ver- 
sehen.4) 

Seit  dem  Jahn-  l'M»,   läufi   .in  .Martiniboot  von  40  PS.. 
.S  m  Länge  und  l.öm  Breite  auf  dem  Nil  *ci  Kairo.    Der  Motor 
macht  \2>*>  L'indrcluingen   und   erreicht  d;is  Fahrzeug  eine  <  ic 
schwindigkeil   von   M)  km  pro  Stunde.    Das  Boot  vermag  150  I 
Benzin  für  450  km  Fahrt  niitziifuhren.', 

In  Deutsch  ( istal'rika  ist  für  die  1 »stalrika  Linie  im  Jahre  I'«>4 
ein  Motorschilf  in  Dienst  gestellt  »vorder:,  welches  bei  einer 
Tragfähigkeit  von  ca.  400  Tonnen  geeignet  ist,  weite  Seereisen  zu 
unternehmen    und    den    Verkehr    zwischen    Haler:plat2e:i  an  der 

<)  Das  Motorboot  l<**>  1,  No.  5,  S.  jo.    Allgemeine  AatooioM 
icitung  l>>>"  II,  No.  -'1,  S  ou. 

i)  Lbvn-Ia  \<>-*>,  II.  No.  22.  S.  107 
')  lus  Schiff  )><)S,  S.  7.  71. 
*)  Da»  Motorboot  l'/i-t,  No.  47,  S.  .10. 
*)  Kbcnta  ivoo  I.  No.  5,  -S.  3". 
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ostafrikanischen  Küste  zu  vermitteln.  Das  aus  Suhl  nach  der 
Klasse  für  große  Küstenfahrt  gebaute  Fahrzeug  ist  36  m  lang, 
6,8  m  breit,  3,6  m  hoch  von  der  Oberkante  den  Kiels  bis  an  Jas 
Deck.  Der  Laderaum  hat  eine  Grolle  von  470  cbm.  Die  Wohn- 
räume für  Kapitän  und  Maschinist  befinden  sich  in  einem  luf- 
tigen und  geräumigen  Deckhaus,  in  dem  auch  Toiletten.  Baderaum 
und  Küche  untergebracht  sind.  Das  Logis  für  die  indische  Be- 
mannung ist  vorn  im  Schiff  unter  Deck.  Vier  Uidewinden  an 
den  mit  Ladebäumen  versehenen  Masten  ermöglichen  schnelles 
Laden  und  Löschen. 

Der  im  hinteren  Schiff  befindliche  Motorraum  ist  wasser- 
dicht abgeschottet.  Kr  enthält  zwei  vierzylindrige  Daimlcr-Schiffs- 
motoren  von  je  20  P.S.,  welche  extra  stark  konstruiert  sind.  Das  Schiff 
hat  2  Schrauben  und  erreicht  eine  Geschwindigkeit  von  7  Knoten.1) 

Wie  die  gemachten  Ausführungen  zeigen,  rindet  das  Motor- 
boot bereits  eine  ziemlich  häutige  Verwendung  in  Afrika,  jedoch 
nur  bei  der  Küste  und  in  den  dieser  zunächst  liegenden  FluU- 
läul'cn;  weiter  im  Innern  linden  derartige  Fahrzeuge  nur  bei  zwei 
Stellen  Verwendung.  Auf  dem  oberen  Ubangi  jenseits  der  ersten 
Schnellen  versieht  der  einer  französischen  Gesellschaft  gehörige 
„Bangui"  einen  rcgelmäUigcn  Dienst  bis'  l.ukolcla,  auf  eine  Knt- 
fernung  von  1.200  km.  Das  Fahrzeug  hat  folgende  Abmessungen: 
l^inge  31,5  m.  Breite  5  m.  Höhe  1,35  m;  der  Antrieb  erfolgt 
durch  zwei  Motore,  System  Cazes.  mit  je  3  Zylindern,  jeder  zu 
30  l'ferdckräften ;  als  Zündung  dienen  Brandstifte.  Das  ver- 
wendete Petroleum  ist  gewöhnliches  Lampenpetroleum,  das  in 
Brazzavillc  für  55  cent,  per  Liter  erhaltlich  ist.  Die  Schrauben, 
ebenfalls  Meiüner  •  Flachboolschrauben,  haben  drei  Flügel,  einen 
Durchmesser  von  45  cm  und  machen  600  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Die  Tragfähigkeit  beträgt  60  Tonnen  und  10  Passagiere. 
Der  Verbrauch  an  Betriebsstoff  beläuft  sich  auf  ungefähr  23  Liter  in 
der  Stunde  bei  Berg-  und  1  5  Liter  bei  der  Talfahrt,  was  einen  unge- 
fähren Verbrauch  von  200  Liter  pro  Tag  ausmacht.-) 

In  demselben  Jahr  IV04  brachte  die  französische  Verwaltung 
drei  Automobilbnotc  von  nur  50  cm  Tiefgang  nach  dem  oberen 
Niger,  wo  sie  dreimal  im  Monat  von  Bamniako  nach  Debbo  und 
Kahcra  verkehren.  Die  «22  km  lange  Entfernung  wird,  da  nur 
bei  Tage  gefahren  wird,  in  5  Tagen  bei  der  Tal-  und  in  7  Tagen 
bei  der  Bergfahrt  überwunden.  Die  Fahrzeuge  haben  Schrauben 
und  sehr  kräftige  Motoren,  deren  Betriebskraft  Alkohol  ist:  der 
letztere  wird  aus  einer  an  den  Ufern  des  Niger  wachsenden  kraut- 
artigen  Stechginster  destilliert.1 1 

Im  Jahre  l'HJj  erbaute  Thornycrolt  Ci  Co.  (  hriswiek  für  die 
l'ganda- Eisenbahn -Gesellschaft  ein  auch  mittels  Segel  fortzu- 
treibendes Motorboot,  für  Jas  Petroleum  als  Betriebsstoff  in  An- 
wendung kommt.  Die  Länge  des  Fahrzeuges  beträgt  27  Fuü. 
seine  Breite  <•  Füll  10  Zoll  und  seine  Hohe  3  Fuü  •>  Zoll.  Tief- 
gang 2  Fuü  3  Zoll.  Der  Schiffskörper  ist  in  vier  wasserdichte 
Abteilungen  eingeteilt.  Die  kleine  in  der  Mitte  des  Schiffes  auf- 
gestellte Maschine,  die  hei  einer  Länge  von  4  Füll  6  Zoll  ein  Ge- 
wicht von  nur  13  cwt  (gleichwertige  Dampfmaschine  "Füll  lang. 
27  cwt)  hat,  ermöglicht  die  Unterbringung  einer  grölleren  Zahl 
Passagiere  bezw,  einer  groUercn  Uidung  als  dies  bei  gleichartigen 
Dampfern  möglich  ist.  Die  Maschine  entwickelt  |o  B.  HP.,  wo- 
durch eine  Geschwindigkeit  von  H  englischen  Meilen  erzielt  wird. 

')  tbcn-ia    l'/J4  II.  No  45.  ?.  JH. 

No.  14.  S.  it. 

-|  Lc  Moovcmcnl  geographique  lOJS.  S.  Jos.) 

*)  L>cutsche  Rundschau  für  Geographie  nnd  Statistik  IOIJ. 
S.  4.-6.  Zeitung  de»  Verein!,  cieuljehcr  Kiscnbahoverwaltungcn  l<*q.  I. 
V  ;■'<<>■    La  ytiirwuinc  cotonnlo  MUH  I.  S.  27s.  .'31. 


Feuerungsmaterial  im  Gewicht  von  3  cwt  {Zentner)  reicht  für 
30  Stunden.  Der  Verbrauch  an  Betriebsstoff  beträgt  1,10  M.  für 
Pferdekraft  und  Stunde.    Die  Maschine  hat  3  Zylinder.1» 

Diese  geringe  Verwendung  der  Motorboote  im  Innern 
Afrikas  ist  um  so  verwunderlicher,  als  die  natürlichen  StraUcti 
des  innersten  Afrikas,  das  zum  Teil  noch  mit  undurchdring- 
lichen Wäldern  erfüllt  ist,  die  Flüsse  sind,  und  darum  sich  zu- 
nächst für  Motorboote  ein  gutes  Feld  der  Tätigkeit  bietet. 
Der  Grund  für  diese  geringe  Verwendung  ist  wahrscheinlich  in  der 
Schwierigkeit  der  Lösung  der  Frage  des  Betriebsstoffes  zu  suchen. 
In  der  ersten  Zeit  fand  als  solcher  allgemein  gewöhnliches 
Petroleum  Verwendung,  erst  durch  die  Einführung  des  Automobils 
in  Afrika,  also  volle  10  Jahre  später,  richtete  man  sich  für  die 
Benzinmotore  ein.  Diese  wurden  auch  für  die  Tropen  brauchbar, 
seitdem  man  nicht  mehr  Glührohrc,  sondern  elektrische  Zündung 
verwendet.  Bei  den  ersten  hhuusgcsctidctcn  Booten  brannte  die 
Glührohrzündimg  aus  und  die  Fahrzeuge  kamen  zurück.-)  Aber 
auch  die  Beschaffung  von  Benzin  ist  im  Innern  Afrikas  schwierig, 
und  vor  allen  Dingen  wegen  der  hohen  Kosten  an  der  Küste  hier 
sehr  teuer.  Bemerkenswert  ist  deshalb,  daü  ein  hoher  franzosischer 
Beamter  allerdings  wohl  in  erster  Linie  im  Hinblick  auf  die  Ver- 
hältnisse i:i  Franziisisch-Kongo  bezw.  am  L'bangi  sich  dahin  ge- 
äuUcrl  hat,  daü  am  zweckmäßigsten  Spiritusmotoren  seien,  weil 
bei  diesen  sich  die  Möglichkeit  biete,  das  Betriebsmittel  im  Lande 
selbst  zu  erzeugen,  während  man  bei  den  anderen  Betriebs- 
mitteln auf  den  Nachschub  aus  der  Heimat  angewiesen  sei.*)  Ks 
ist  jedoch  dagegen  zu  bemerken,  d.iLl  die  Spiritusmotoren  leicht 
dem  Verrosten  der  Ventile  ausgesetzt  sind,  sodatl  sich  Oelmotoren, 
die  von  den  klimatischen  Verhältnissen  sich  nicht  beeinflussen  lassen, 
sicher  stets  besser  bewähren  werden,  besonders  da  die  Neger 
vorerst  nur  ausnahmsweise  die  nötige  Zuverlässigkeit  aufweisen. 

Wenn  nun  trotz  der  angeführten  anfangs  günstigen  Ver- 
hältnisse, wie  die  gemachte  Beschreibung  zeigt,  das  Motorhoot  in 
Afrika  doch  nicht  die  Rolle  spielt,  die  es  spielen  konnte,  so  hat 
dieses,  besonders  was  die  führende  deutsche  Industrie  betrifft,  in 
zwei  Umständen  seinen  Grund : 

1.  Benutzten  die  Dampfmaschinen-Ingenieure  jeden  aus 
irgend  welchen  Ursachen  entstandenen  Miüerfolg.  um  MiUlraucr. 
gegen  Jas  Motorboot,  dessen  grolle  wirtschaftliche  Bedeutung,  ganz 
besonders  für  Afrika,  unbedingt  anerkannt  werden  mutl,  zu  säen. 

2.  Erschweren  die  Reedereien  den  Export,  indem  sie  für 
komplcte  Boote  enorm  hohe  Frachten  verlangen,  ein  groller  Teil 
Aufträge  wird  daher  nicht  erteilt,  weil  die  fertigen  Boote  durch 
die  Fracht  zu  sehr  verteuert  werden.  In  den  Gebieten,  in  denen 
wie  in  Dstusien  und  Südamerika  bereits  seit  längerer  Zeit  Boots- 
werften vorhanden  sind,  hat  man  die  durch  die  hohen  Frachten 
entstandenen  Uebclstandc  dadurch  beseitigt,  datl  man  die  Bootskörper 
an  Ort  und  Stelle  baute  und  nur  die  komplelen  Maschinen  aus 
Deutschland  bezog.  In  Afrika  ist  die  Industrie  erst  neuerdings  und 
nur  an  einzelnen  Stellen  genügend  entwickelt.  Das  Auswärtige 
Amt  hat  für  Ostafrika  in  dieser  Beziehung  den  Anfang  gemacht 
und  l'K>3  auf  einer  dortigen  Werft  einen  Leichter  bauen  lassen, 
für  den  von  t  ;irl  Meiüner  aus  Hamburg  die  komplcte  Maschinen 
anläge  bezogen  wurde.  Ks  wäre  im  Interesse  unserer  heimischer 
Industrie  zu  wünschet»,  daU  diesem  Beispiel  weitere  Folge  ge- 
geben würde  und  dieses  ist  möglich,  da  Bauhölzer  in  den  Kolonien 
in  bester  Dualität  wachsen. 

>;  Knu.meiMTg  i./M  II,  S.  oj7   «icnmitf  He.» ■hieibung,  AbbiHung-n. 
-I  Allgemeine  AutomobiU-e.tung  W*>  II.  Xn.  21,  5.  I"7. 
)  Ha*  Moloiboot  l</.>6  1.  So.  .>„  S.  J7. 
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Ucber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  rar  Beförderung  d«  Gewerbefleiöca  am  8.  IV.  l«x>7  von  Diplom  Ingenieur  Fehtmano. 
Autorisierter  Abdruck  au«  den  Verhandlungen  des  Vereins  lur  Beförderung  des  GeweibefleiBes. 
(FottseUnng  aas  Heft  14.  "XJ7.  Seite  334.) 


Fahrzeug  I  und  Motor  IM 

Bei  den  ersten  Versuchen,  welche  an  dem  Fahrzeug  I  ange- 
stellt wurden,  zeigte  sich,  daß  eine  Bremsung  der  Hinterräder 
nicht  möglich  ist,  wenn  das  Ausgleichgetriebe  in  Wirksamkeit 
treten  kann.  Ks  gelingt  nicht,  die  Bremsen  auf  beiden  Hinter- 
rädern so  gleichmäßig  anzuziehen,  daß  beide  Kader  sich  drehen. 
Ks  wird  vielmehr  bei  der  geringsten  Unregelmäßigkeit  das  eine 
Rad  festgehalten,  sodaß  es  stehen  bleibt,  während  das  andere  sich 
mit  verdoppelter  Geschwindigkeit  dreht.  Lockert  man  dann  die 
Bremse  auf  dem  festsitzenden  Rade,  so  beginnt  dieses  sich  zu 
drehen,  während  dann  das  andere  Rad  stehen  bleibt. 

l)n  das  Ausgleichgetriebe  des  Fahrzeuges  I  keine  Vorrichtung 
zum  Feststellen  besaß,  so  mußte  man  die  Messungen  an  den 
Hinterrädern  aufgeben.  Die  Feststellung  der  Motorcnlcistung  an 
nur  einem  Hinterrade  bot  kein  besonderes  Interesse,  da  dieses 
Arbeitsverlähren  der  Wirklichkeit  nicht  entsprechen  würde,  denn 
das  Ausgleich getriebe  ist  ja  nicht  dazu  vorhanden,  um  die  ganze 
Arbeitsleistung  des  Motors  dauernd  auf  ein  Rad  zu  ubertragen. 
Ks  zeigte  sich  außerdem  hier  schon  bei  den  wenigen  Messungen, 
welche  man  an  einem  Hinterrade  vornahm,  daß  das  Ausgleich- 
getriebe bei  größeren  Belastungen  sehr  bald  warm  wurde,  sodaß 
man  schon  aus  diesem  Grunde  eine  gewisse  Vorsicht  walten  lassen 
mußte. 

Man  sah  sich  daher  genötigt  beim  Fahrzeug  I  die  Messungen 
auf  die  Bremsung  der  Getriebewellc  zu  beschränken,  welche  vom 
Geschwindigkeitsgetriebe  die  Arbeit  an  das  Ausgleichsgetriebe 
überträgt. 

Die  Krgebnissc  dieser  Messungen  sind  in  der  Zahlentafel  1 
wiedergegeben . 

Leider  war  es  nicht  möglich,  den  Motor  dieses  Fahrzeuges 
auch  an  der  Kurbelwelle  zu  messen,  da  die  Fabrikantin  das  Fahr- 
zeug bereits  dringend  benötigte  und  den  Ausbau  des  Motors  nicht 
gestaltete,  sodaß  die  unmittelbare  Feststellung  des  Arbeltsverlustes 
auch  in  demGesehwindigkeitsgclriebe  allein  nicht  möglich  war.  Da- 
gegen stellte  die  Firma  kurze  Zeil  darauf  einen  zweiten  Motor  zur 
Verfügung,  welcher  dem  des  Fahrzeuges  I  in  allen  Teilen  ent- 
sprechen sollte,  und  außerdem  noch  mit  einem  besonderen  Ver- 
gaser für  Spiritusbetrieb  eingerichtet  war.  Die  Krgebnisse  einer 
Versuchsreihe  für  diesen  Motor  mit  Benzin  sind  in  Zahlcntal'el  - 
enthalten.  Außerdem  ist  in  Zahlenlafel  3  eine  Zusammenstellung 
über  die  Höchstleistungen  an  der  Getriebewelle  des  Fahrzeuges  I 
und  der  Kurbelwelle  des  Motors  II  gemessen,  wiedergegeben. 

Obgleich  hier  vorläufig  für  den  Vergleich  nur  die  Versuchs- 
reihen mit  Benzin  in  Frage  kommen  durften,  so  sieht  man  doch, 
daß  die  Höchstleistungen  des  Motors  II  auch  für  die  übrigen 
Brennstoffe  annähernd  gleich  sind.  Dieser  Umstand  wird  spater 
bei  Besprechung  der  Versuche  mit  Spiritus  und  Benzol  naher  berück- 
sichtigt werden. 

DL-  aus  der  Bremsung  der  Getriebewellc  berechneten  mittleren 
Drucke  für  die  Höchstleistungen  können  nur  für  den  2.  bis  4.  Gang 
als  maßgebend  betrachtet  werden.  Für  den  ersten  Gang  wurde  die 
wirkliche  Höchstleistung  nicht  erreicht,  weil  die  Bremse  zu  stark  an- 
gezogen werden  mußte  und  dann  nicht  mehr  richtig  im  Gleichgewicht 
gehalten  werden  konnte,  sondern  sich  festfraß.  I  laß  die  wirkliche 
Höchstleistung   für   den    ersten    Gang    tatsächlich   nicht  erreicht 


Fahrzeug  I. 


lircmsong  der  Getriebewellc,  Motor 
mit  Benzin. 


arbeitet 


Zahlenlafel  1. 

L'OJich 


:  h  1 1 


sä 


1P« 

16-» 
12., 

n.s 

leer 


51  4 
13  „ 

10.; 

5, 
leer 


*0„ 

U.„ 

10  „ 

io.„ 

3.- 


21., 
17, 
17., 
13.. 
9., 

«» 
4„ 
leer 


Umdrehungen  in 
1  Minute 

"itT~ 
Motors 


der  Ge- 
triebewellc 

 Ü2_ 


876 
OOS 
867 
840 
840 
870 


219 
297 
2IB 
210 
210 
217,. 


Bin 

883 
814 
859 
856 


300 
831 

3*1.; 

321 


810 
880 
865 
864 
861 
867 
875 
89S 
891 


486 
528 
519 
518 
516 
520 
525 
683 
635 


887 
869 
842 
806 
875 
881 
819 
881 


887 
Will 
842 
806 
875 
881 
819 
881 


sc 

6  2 

>  3 


Benzinverbrauch  in  Gramm 


in 

1  Stil, 


far  1 

I'ne.-Std. 


Mr  1  Utrr 
volumen 


7453 
7671 
6896 
6916 
5714 
3550 


374 
476 

570 
586 

%9 


6857 
7430 
6857 
5074 
3670 


321 
531 
842 
1013  0., 
—  0„ 


III 


IV 


65137 
8054 
6997 
6704 
7101 
6228 
6393 
5564 
3614 


340 
544 
483 
614 

658 
858 
980 
1504 


0«« 


0«,M 


6977 
7571 
8421 
7947 
7000 
6505 
5950 
4028 


831 
430 
492 
tili 
761 
888 
1482 


O.Otr/3 

0^ 


Kalben 


itiKlril 


4™ 
4«, 


3*, 

4  13 
3  tu 
4«, 


a.» 

4.,. 
4m 
4» 
4« 
4.0, 
4h*< 
4,4 

4.,« 


3.KI 

3.  » 
4«, 
4.,i 
3« 

4.  |i 


Mid- 
ierer 
Dnick 


3-S4 

1„ 


»•4.1 


4-e. 
,1 . 

2, 

2„ 

2.,, 

1-41 

U 


4-üi 

3-43 

8.4.1 

O  . 
-71 


wurde,  beweist  auch  schon  die  unverhältnismäßig  hohe  Um- 
drehungszahl des  Motors,  bei  welcher  die  Drosselklappe  hinter 
dem  Vergaser  schon  stark  abdrosselt. 

Wenn  trotzdem  die  für  1  l.tr.  angesaugHs  Hubvolumen  ver- 
brauchte Brennsloft'mcnge  auch  für  die  erste  Geschwindigkeit* 
stufe  denselben  Wert  erreichte  als  für  die  drei  anderen,  so  ist 
das  nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung,  weil,  wie  spater  ge 
zeigt  werden  soll,  sowohl  der  Motor  des  Fahrzeuges  I  als  auch 
der  des  Fahrzeuges  III,  Welche  in  ihrer  Bauart  und  den  Haupt- 
abmessungen völlig  übereinstimmen,  iin  Bereiche  der  höheren  Be- 
lastungen hei  demselben  spez.  Brennstoffverbrauch  beträchtliche 
Abweichungen  in  der  Leislung  aufweisen. 

Wenn  man  nun  die  für  Geschwindigkcilsstuen  2  4  an  der 
Getriebewellc  ermittelten  Höchstleistungen,  welche  annähernd  gleiche 
mittlere  Kolbendrucke  ergeben,  und  die  Höchstleistung  an  der 
Kurbelwelle  bei  Benzinbetrieb  zusammenfaßt,  so  würde  sich  eine 
Abnahme  des  mittleren  Druckes  an  der  Getriebewelle  gegenüber 
der  Kurbelwelle  von  5,71     4,J|      1,40  kg  ergeben. 
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Dies  wUrdc  einen  Verlust  von 


1,40-100 


5.71 


24,S%  ergeben, 


wodurch  auch  gleichzeitig  der  Arbcitsvcrlust  in  dem  Getriebe  aus- 
gedrückt wäre. 

Für  diese  Berechnung  gilt  indessen  die  Voraussetzung,  dali 
beide  Motoren  unter  annähernd  gleichen  Verhältnissen  in  bezug 
auf  den  Verbrennungsvorgang  tiearbeitet  haben.  Dies  ist  indessen 
nicht  der  Fall  gewesen,  denn  der  Motor  II  erhielt  bei  seiner 
Höchstleistung  für  1  t.tr.  angesaugtes  Hubvolumen  so  erheblich 
größere  Brennstoffmengen,  als  der  Motor  des  Fahrzeuges  I,  daß 
ein  unmittelbarer  Vergleich  heider  Motoren  kaum  zulässig  erscheint, 
wenngleich  geringere  Abweichungen  in  der  Hohe  des  spez.  Brenn- 
stoffverbrauches nicht  von  ausschlaggebendem  Einlluß  sind,  wie 


Motor  II. 


Zahlentafel  2. 


Bremsung  der  Kurbelwelle,  Motor  auf  festem  Bock, 
Brennstoff:  Beniio. 


Bcaiin-Veibrauch  in  Gramm 

Kolben - 

Mittlerer 

"im 

geschwin- 

Drnck 

•n  Pse. 

in 

für 

für  1  Liter 

digkeit 

1  Stande 

1  PseStd. 

SaUKe-Hnb- 
vOftimcn 

e  —  mtsec 

pe- 
kg  qcm 

aaa 

827 

8672 

801 

8-sn 

27..» 

818 

8421 

810 

3,w 

21« 

800 

«870 

322 

0<6oo 

*Oi 

4„0 

885 

6857 

3«6 

U«8H0 

4.1» 

879 

5673 

388 

usnw 

4-,« 

O 

600 

4226 

673 

O-OilM 

4,l0 

leer 

907 

2927 

0<|10! 

4.,, 

Fahrzeug  I  und  Motor  11.      Zahlenlafil  8. 
Maximale  Leistungen  für  Kurbelwelle  and  Getriebcwelle. 


Art  des  Versuchs 

Leistung 
in  Pse. 

Umdrehungen 
in  1  Minute 

S2 

£j] 

i  (in 

Cat^ 

S.S  C 

Mitt- 

des B 

und 

rennstofTs 
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»m 
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weile 

"/ 

js  3 

•J 

Sg-S  ** 

iH 

"3  <A 

c  — 
ml  »c 

lerer 
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pe^ 
kg  qcm 

lircauung 
drr  Getricbcwclle, 
Brennstoff.  Bcnzia 

I9.„ 
21,, 
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21, , 
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810 
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8S7 

1 
II 
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IV 
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4* 

3.(n 
«« 
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g  Spiritus 
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0-41*35 

O'f» 
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t! 
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07 
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807 

3.»., 

3.TT 
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s 

ej 
.a 
k. 

Q 

80a0  Mot..Suii 
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27,« 
27..,, 
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Olm: 

»•Kl 

FT 
- 

Benzin 

28  .. 
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o„,.„ 

«••■.>« 

3,. 

5.,, 
f'..r, 

I 

- 

7ü°/ü  Bcnrin 
•25%  HcD7c.l 

'-'7.., 

ö3il 
MI 

3„", 

6... 

r.  '.'„ 

r. 

r 

S 

** 

o 

s 

£ 

1 

'U" .,  Demi ii 

Tu) "  „  U. n.'Tjj 

21; 

SIS 

Xll'l 

<">.,.:*. 

0,,,--,, 

.'••„ 

Ü 

25°  „  1«  "  :■■ 
75"  „  Itenml 

•jt; 

S.'l 

Hir. 

o ... 

-'7,, 

-'7..; 

s.-7 
S2«! 

"•i. .,, 

•H , 

3-- 

Daß  diese  ersten  Versuchsreihen  außerdem  nicht  maßgebend  für 
dicBerechnung  desArbeitsvcrlustcs  in  den  Getrieben  sein  können,  geht 
auch  noch  daraus  hervor,  daß  die  beiden  Motoren  auch  hei  den  gerin- 
geren Belastungen  wesentliche  Abweichungen  voneinander  zeigte». 

Wie  aus  dem  Schaubild  I  ersichtlich  ist,  nehmen  die  beiden 
Kurven,  welche  die  Abhängigkeit  des  mittleren  Druckes  von  der 
Höhe  des  spez.  Brennstoffverbrauch,  s  darstellen,  einen  durchaus 
voneinander  abweichenden  Verlauf.  Während  die  Kurve  für  den 
Motor  II  ein  fast  gleichmäßiges  Ansteigen  des  mittleren  Druckes 
mit  dem  spez.  Brennstoffverbrauch  zeigt,  wächst  der  mittlere  Druck 
beim  Motor  des  Fahrzeuges  I  bei  einer  gewissen  Hohe  des  spez. 
Brennstoffverbrauches  überaus  schnell.  Ks  ergibt  sieht  sogar,  dali 
bei  gleichem  spez.  Brennstoffverbrauch  die  Leistung  des  Motors  I 
an  der  Oetriebewelle  zum  Teil  ebenso  groß,  ist  als  die  Leistung 
des  Motors  II  an  der  Kurbelwelle.  Auf  diese  eigentümliche  Kr- 
scheinung  soll  später  noch  zurückgekommen  werden. 


M'li.tiilid  1 
lilr  Kur 


r.  \.J  '-t  .o» 

anfe*aitf  !c».u.  -j'i vclttmen 

l*t.  K.iht  ieuL:  I  uuJ  MoI'ji  II.  Krennstoir-Vetbiauch  uniy.cisiun« 
■vi welle        Motor»  II  v.ni  liir  i;<-tri<-l.ewri:e  des  Kahrreogs  I  bei 


»ex  l-.ie.tcoeii  Uela>tu«i:i-n, 
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Wenngleich  diese  ersten  Messungen  für  die  Bestimmung  der 
Arlxilsverhistc  in  den  Getrieben  daher  nicht  als  maUgcbend  ange- 
sehen werden  können,  so  sind  sie  doch  mitgeteilt,  weil  sie  die 
späteren  Ergebnisse  in  mancher  Beziehung  sehr  gut  ergänzen. 

eine  Wiederholung  der  Messungen  .111  dem  Fahrzeug  I 
nicht  möglich  war,  weil  es  gleich  nach  den  Versuchni  in  Gebrauch 
genommen  wurde,  so  erklärte  sieh  die  Fabrikantin  doch  bereit, 
ein  weiteres  Fahrzeug  Bleicher  Bauart  nochmals  zur  Verfügung  Zu 
stellen. 

Die  Temperatur  des  Versuchsraumes  und  der  Brennstoffe  be- 
trug bei  den  Messungen  15»  bis  20°  i  . 

Fahrzeug  III. 

Hei  diesem  Fahrzeug  war  das  Ausgleichgetriebe  festgestellt, 
»o  dall  beide  Hinterräder  zwangldufig  miteinander  verbunden  waren. 
Heide  wurden  mit  je  einer  Bremse  versehen,  weil  eine  Verteilung 
der  Belastung  auf  beide  Hader  den  wirklichen  Arbeits  Verhältnissen 
am  nächsten  kommt,  und  es  auUcrdcm  nicht  möglich  wäre,  bei  den 
niederen  Gcschwiiidigkcitsstufen.  bei  welchen  sieh  die  Hinterräder 
nur  sehr  langsam  drehen,  die  volle  Höchstleistung  durch  Abbremsen 
nur  eines  Rades  zu  erzielen. 

Leider  war  es  bei  diesem  Fahrzeug  nicht  möglich,  auch  die 
Welle  des  Gcschwindigkeitsgctriebcs  zu  bremsen,  weil  das  aus 
dem  Gctriehekasten  herausragende  Wcllenende,  auf  welchem  man 
die  Bremsscheibc  hatte  befestigen  müssen,  unmittelbar  an  einer 
Ouerversteifung  des  Fuhrzeugrahmens  lag,  sodalt  die  Befestigung 
einer  Scheibe  unmöglich  wurde.  Man  hätte  zu  diesem  Zweck 
Motor  und  Geschwindigkeitsgetriebe  vollständig  ausbauen  müssen, 
wozu  indessen  die  erforderliche  Zeit  nicht  vorhanden  war.  da  das 
Fahrzeug  nur  auf  wenige  Tage  für  die  Versuche  zur  Ver- 
fügung stand. 

Fahrzeug  III.  Zahlcntafel  1 

Bremsung  der  Kurbelwelle;  Motor  auf  (e»tem  Bock. 


2fl.sl 
28.,, 
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27.,, 
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2«.M 
23  .„ 
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5714 
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wm 
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2% 
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53« 
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3« 
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8.  w 

s« 
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9.  :, 
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3W 
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4.  « 
3.. 
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J*  = 
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K 

5.|U 
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o 
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Die  Bremsung  der  Hinlerräder  konnte  für  den  2.  bis  4.  (laug 
vollständig  durchgeführt  werden,  während  beim  ersten  Gang  beide 
Bremsen  schon  hei  halber  Belastung  sich  festfratk-n. 

Als  Brennstoff  diente  bei  diesem  Fahrzeug,  da  es  sich  ledig- 
lich um  die  Feststellung  des  Arbeitsverlusles  in  den  Getrieben 
handelte,  ausschließlich  Benzin.  Hie  Ergebnis**  für  die  Bremsung 
der  Kurbelwelle  sind  in  Zahlentafcl  4,  für  die  Bremsung  der  Hinter- 
räder in  Zahlentafel  5  wiedergegeben. 

Im  Schauhilde  2  ist  dann  außerdem  die  Abhängigkeit  des 
mittleren  Kolbendruckcs  von  dem  spez.  Brennstoffverbrauch  für 
die  Kurbelwelle  und  für  die  Hinterrader  dargestellt. 

Die  Kurven  stimmen  in  ihrem  Verlauf  annähernd  übercin,  sie 
zeigen  vor  allen  Dingen  dieselbe  Gesetzmäßigkeit  für  die  ver- 
schiedenen Belastungen. 

Aus  den  erreichten  Höchstleistungen  ergibt  »ich,  dall  der 
Motor,  an  der  Kurbelwelle  gemessen,  einen  mittleren  Kolbendruck 
von  pe  5.«  kg  qcm  erreichte,  Für  die  drei  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeitsstufen  an  den  Hinterrädern  gemessen,  betragt  die 
Höhe  des  mittleren  Kolbendrucks: 


«•>*  «e?  -'S 

ff  min  rci»<«j  /»>  *A-»»*V- 
>y»«v/l>i  Jfu*-ntum*n 


Schaubild  J.  Fahrzeug  III.  Brennstoff  Verbrauch  und  Leistung  (tu  Kurbel- 
welle und  Hinterräder  bei  verschiedenes  B«l»»lunK«.n. 
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Fahrzeug 
Bremiang  der  Hinterräder. 
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I-Yir  den  2.  Gang  /»     5.u  kg  pro  qcm 
»   &•     «      »      5,ia  _     „  , 
.      .4.      .      .      xoo  „     „  , 

li.ir.ius  ergibt  sich  der  durch  das  Getriebe  verursachte  Druck- 
Verlust,  welcher  gleichbedeutend  mit  dem  Arbcitsverlusl  ist 

für  den  2.  Gang  -  0.7«  kg  pro  qcm 

,  ,  >>.  .  ■-  0,76  ,  „  , 
n       »4.       .        ■  0,M  .      .  . 

Auf  die  Höchstleistung  an  der  Kurbelwelle  ermittelt,  entspricht 
dies  einem  Arheitsverhist  von 

12,7  0,'o  für  den  2.  dang, 
I  2.q  ".'0    ^      „  . 
15,,°/o    .      .  4.  , 

Danach  wurde  der  Arbeits verlust  bei  der  höheren  Stufe  sich 
etwas  höher  stellen,  als  bei  den  niederen. 

Dies  zeigt  sich  auch  aus  dem  Verlauf  der  Kurven  in  dem 
Schaubilde  2.  insofern,  uls  die  bei  gleichem  spez.  Brennstoff 
verbrauch  erzielten  mittleren  Drucke  namentlich  für  die  geringeren 
Belastungen  für  die  4.  Gesehwindigkeitsstul'c  erheblich  unter  den 
Werten  für  die  2.  GeschwiudigkeiUslufe  bleiben. 

Aus  dem  Schauhild  2  geht  hervor,  datl  der  Arbcistverlust  in 
den  Gelrieben  mit  abnehmender  Belastung  allmählich  geringer 
wird,  daU  er  indessen  im  Bereiche  der  höheren  Belastung  von 
etwa  '  ,  der  Vollast  ab,  welche  für  den  Betrieb  der  Fahrzeuge 
wühl  hauptsachlich  in  Betracht  zu  ziehen  sein  dürfte,  fast  unver- 
änderlich ist,  ja  den  höchsten  Wert,  für  den  4.  Gang  wenigstens, 
nicht  bei  der  höchsten  Belastung,  sondern  etwa  bei  »/«  Vollast  be- 
sitzt. Diese  Erscheinung  soll  später  bei  der  Zusammenfassung 
aller  Krgebnisse  näher  besprochen  werden. 

Ferner  ist  bemerkenswert,  dal»  der  grollte  spez.  Brennstoff- 
verbrauch nicht  bei  der  Höchstleistung  des  Motors  liegt,  sondern 
etwas  tiefer.  Auch  hierauf  werde  ich  beim  Vergleich  der  einzelnen 
Motoren  in  bezog  auf  ihre  Kegulierfiihigkcil  im  nachstehenden 
noch  besonders  zurückkommen. 

Die  Temperatur  des  Versuch sraumes  und  des  Brennstoffes 
betrug     •  2°  bis  +  6»  C. 


Technisches  von  i 

Nachdem  wir  einen  ausführlichen  sportlichen  Bericht  über 
die  dritte  und  letzte  Herkomerfahrt  bereits  veröffentlicht  haben, 
erübrigt  es  sich  noch,  die  technischen  Krgebnisse  dieser  Kon- 
kurrenz kurz  zu  besprechen.  Die  wichtigsten  Angäbet)  über  die  ein- 
zelnen Fahrzeuge,  ihre  Motorabmessungen  und  die  von  ihnen  im 
Forstenrieder  Park  und  am  Kesselbcrg  erzielten  Geschwindigkeiten 
sind  aus  der  nachstehenden  großen  Tabelle  ersichtlich:  dieselbe  ist 
auf  Grund  offizieller  Angaben  in  der  „Allg.  Aulomobil-Ztg."  zu- 
sammengestellt. Die  zurückgelegte  Strecke  ist  auf  der  Karte, 
Abbild.  I,  dargestellt.  Den  Teilnehmern  wurden  handliche  Kahr- 
bücher  zur  Verfügung  gestellt,  die  in  übersichtlicher  Anordnung 
k'ilometerangaben,  Landkarten  in  1:200000,  Protil/.t ■iehnutig  und 
Angaben  über  den  Z-.istand  der  Straücn  vereinigten. 

Schon  am  Start  zeigte  es  sich,  dal)  die  Erfahrungen 
der  zwei  ersten   Hcrkoinerlal.rlei',  weile   Kreise  darüber  belehrt 


er  Herkomerfahrt. 

haben,  daü  ein  Freis  nur  hei  besonders  günstigen  Kennleistungen 
zu  erwarten  ist:  deshalb  möglichst  leicht  gebaute  Karosserie  zu 
verwenden,  war  allgemeines  Bestreben.  Das  Reglement  schrieb 
nur  vor.  „daU  die  Fahrzeuge  allen  Anforderungen  ei«, 
sprechen,  die  an  einen  guten  u[«d  bequemen  Tourenwagen  zu 
stellen  sind. 

Insbesondere  muU  jeder  Wagen  versehen  sein  mit  mindestens 
4  bequemen  Sitzen,  Mntorhaubc,  Kntllügcln  für  Vorder-  und 
Hinlerräder,  ,5  Laternen  (wovon  eine  rückwärts).  2  Bremsen. 
Auspuff  topf.  Rückwärtsgang,  Hergfahrtsicherung,  bequemem  Tritt 
brett  und  Einstieg;  auch  muU  der  Zwischenraum  zwischen  Vorder- 
u.-kl  Hintersilz  nach  beiden  Seiten  durch  Wände  aus  festem 
Material  geschlossen  sein.  Die  Wagen  müssen  vollständig  lackiert 
sein  und  dürfen  keine  Vorrichtungen  haben,  die  bezwecken,  die 
l'ropositiuncn  zu  umgehen." 


Digitized  by  Google 


Heft  15  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagon-Vcrein«. 


361 


Abb.  I.    Ccbtrsichtskarte  der  Hcrkomerfihrt  10O7. 

Diu  Schi-Jürichtc  waren  der  Ansicht,  dal!  clor  Ausbau 
mehrerer  Adler-  uiivi  Opelwagen  diesen  Bedingungen  nicht  ge> 
nügte,  und  legten  dcnselbe.i  noch  4t>  kg  Hallast  auf. 

|)as  Krgchnis  der  Tourenlalirt  fil  in  Abb.  2  bildlich  darge- 
stellt: jeder  Kreis  bedeutet  einen  Wagen,  und  zwar:  llcr  schwarz 
angelegte  Kreis  einen  Wagen,  de.  ohne  Strafpunkte  das  Ziel  er- 
reichte; das  sind  53  von  insgesamt  I?'».  also  .13  pt't.  gegenüber 
■+X  pt  't.  im  Vorjahre,  bei  ungefähr  gleich  langer  Strecke  und  wenig 
geändertem  Reglement.  Fortschritte  in  .ler  Betriehssieheiheit  der 
Tourenwagen  sind  also  nicht  erkennbar.  Weitere  33  pt't.  derGesamt- 
zahl  durch  zwei  konzentrische  Kreise  dargestell.,  haben  zwar  Straf- 
punkte erhalten,  haben  aber  doch  das  Ziel  erreicht,  der  Rest  von  33  pt't. 
(leere  Kreise)  hat  unterwegs  aufgegeben.  Die  l-'irmcn,  die  bei  dieser 
Zusammenstellung  hervorragend  günstig  abschneiden,  wie  z.  Ii. 
Benz,  Metallurgie,  Horch,  dürfen  dies  zweifellos  als  ein  Zeugnis 
für  hervorragend  gute  Konstruktion  und  Ausführung  ihrer  Wagen 
betrachten;  Fabriken,  die  schlecht  abschneiden,  darf  man  aber  auf 
Grund  dieser  Zusammenstellung  allein  nicht  beurteilen,  da  die 
Oualitiit  der  Kahrer,  neben  der  des  Wagens,  von  grötlter  Be- 
deutung ist.  Kür  die  Itewertung  der  Tourcnl'ahrt  galten  folgende 
Bestimmungen : 

.Zu  belasten  ist  I  Punkt  für  jede  angefangene  Minute 
unfreiwilligen  Aufenthalts,  der  durch  das  Automobil  selbst  oder 
einen  Teil  desselben  veranlaßt  ist;  dagegen  werden  für  Aus 
wechseln  oder  Reparieren  von  l'ncumatikmiinteln.  auch  wenn  dies 
innerhalb  der  vor  dem  Start  freigegebenen  Zeit  vorgenommen 
wird.  5  Punkte  angerechnet. 

Nach  dem  Start  wird  das  Nachfüllen  von  Kuhlwasser  für 
den  Motor  jedesmal  mit  3  Punkten  belastet. 

In  gleicher  Weise  ist  die  Zeit  zu  belasten,  um  welche  die 
Arbeiten  an  dem  Wagen  vor  dem  Start  die  freigegebene  Zeit 
überschreiten.  Zuspätkommen  zum  Start  aus  anderen  Gründen 
wird  mit  I  Punkt  belastet. 

Nicht  zu  belasten  ist  diejenige  Zeil,  die  verwendet  wird, 
um  an  den  bekanntgegebene:)  Stationen  Betriebsstoff  ' 'Benzin  und 
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Oe!)  nachzufüllen.  Ferner  kommt  nicht  in  Ansatz  die  Zeil,  die  an- 
gewandt ist  zum  Auswechseln  oder  ({»-parieren  von  Luftsehläuchcn. 

Nach  dem  Start  darf  Bremswasser  nur  unter  Belastung  mit 
3  Punkten  aufgefüllt  werden." 

Die  Haupttabelle  zeigl  eine  grolle  Zahl  kurzhubiger  Acht- 
litermotoren, Typen.  für  das  Kaiserprcisrenncn  gebaut,  bei  denen 
der  Konstrukteur  durch  möglichst  hohe  Tourenzahl  aus  bestimmtem 
Hubervolutnen  möglichst  viel  herausholen  will,  da  auch  bei  dem 
Kennen  der  Hcrkomerfahrt  die  verlangte  Geschwindigkeit  eine 
Funktion  des  llubvolumenü  war.  muüte  die  Verwendung  solcher 
Wagen  auch  hier  vorteilhaft  sein.  Tatsächlich  rinden  wir  bei 
dieser  Kategorie  den  Wagen  des  I .  und  4.  Siegers,  ferner  den 
Wagen  Weingand's,  der  den  Forstenricdcrparkpreis  gewann. 
Pögc,  der  ebenfalls  einen  Aehtliterwagen  fuhr,  hatte  nach  dem 
Forstenricderrennen  die  besten  Aussichten  auf  den  1.  Preis,  muüte 
aber  am  Kesselberg  wegen  Üiffcrentialhrueh  aufgeben. 

Die  Bewertung,  die  im  Gegensatz  zum  Vorjahr  in  der 
Weise  erfolgte,  daü  die  prozentuale  Mehrleistung,  nämlich  für 
Forstenried  lOpt.'t.  mit  1  gutem  Punkt,  für  Kesselberg  für  JOpCt, 
mit  1  gutem  Punkt  gutgeschrieben  wurde,  hatte  folgendes  Sehluü- 
ergehnis: 


1.  Ki  lo  auf  Benz.  Besitzer  Ladenburg. 

2.  Aschoff  auf  Mc'tallurgiuue. 
a.  Hch.  Opel  auf  Opel. 

4.  B.  v,  Lengeike  auf  Mercedes. 

5.  Neumcyer  auf  Benz. 
d.  Schmierer  auf  Adler. 
7.  It.  Benz  auf  Benz. 

X.  Dahmcn  auf  Opel. 

'>.  Mandl  auf  Benz. 

10.  Horch  auf  Horch. 

11.  Bat  he  auf  Horch. 

12.  (irüning  auf  Adler. 

Für  -las  Forstcnriedcr  Flachrennen  ergibt  sich  folgende«: 

1.  Weingaud  auf  Mercedes. 

2.  Erle  auf  Benz. 

.V  lieh.  Opel  auf  Opel. 

Für  den  Kesselberg: 

1.  Aschoff  auf  Mctalluigiquc. 

2.  Spitzner  auf  Benz. 
Schicrmann  auf  l'.iscnaeh. 


(Wotoracronautische  ^onatsschau. 

V,:,n  Waller  Oeilel. 


Juni  Juli. 

I>ie  beiden  letaen  Monate  haben  sowohl  auf  dem  Gebiete 
der  Apparate  , leicht  r-  wie  „schwerer"  als  die  Luft  eine  ganze 
Anzahl  neuer  V:. suche  gebracht  und  wenn  auch  ein  tatsächlicher 
Fortschritt  .icht  erzielt  worden  ist.  so  lallt  Joch  der  günstige 
Verlauf  einiger  Versuche  erhoffen,  daü  die  nächste  Zeit  weitere 
Aufs  Müsse  über  die  Art  und  Weise,  wie  der  zielbewußte  freie 
Fl  ig  erzielt  werden  kann,  hringen  werde. 

Fahrzeuge  leichter  als  Luft. 

Wenn  wir  uns  zunächst  mit  den  Flugopparatcn  .leichler 
als  die  Luft-  den  Mntorballons  beschäftigen  wollen,  so  sehen  wir 
gegenwärtig  das  Hauptinteresse  auf  den  Motorballon  Well- 
mans  gerichtet,  mit  dem  der  Amerikaner  nun  wirklich  den 
Versuch,  nach  dem  Nordpol  zu  gelangen,  unternehmen  will.  Wir 
haben  uns  schon  öfter  mit  der  Art  und  Einrichtung  dieses  Ballons 
beschäftigt,  so  daß  wir  von  einer  neuen  Beschreibung  absehen 
können.  Um  noch  einmal  auf  die  Chancen  der  Expedition  zu 
kommen,  so  mochte  ich  es  als  einen  schweren  Fehler  bezeichnen, 
daü  nicht  der  Ballon  einer  gründlichen  Prüfung  auf  Ziel-  und  hauer- 
fahrten in  Kuropa  unterzogen  worden  ist,  oder,  falls  man  diese  Ver- 
suche unter  annähernd  gleichen  Wittcrungsvcrhältnisscn,  wie  sie  in 
den  Polargegenden,  vornehmen  wollte,  so  hätte  man  diese  auch  in 
den  weiten  F.benen  Sibiriens  recht  gut  durchführen  können. 
Kbeuso  möchte  ich  es  doch  als  recht  bedenklich  bezeichnen,  die 
Fahrt  im  Charakter  einer  Schleppfahrt  durchführen  zu  wollen, 
denn  wenn  auch  das  Schleppseil  den  Vorteil  bietet,  den  Ballon 
lange  Zeit  in  der  gleichen  Schicht  zu  halten,  so  verbraucht  doch 
die  Keibung  des  am  Boden  hinschleppenden  Seiles  viel  Kraft  und 
einen  erheblichen  Teil  der  Arbeitsleistung  des  Motors.  Außerdem 
muU  man  in  Krwügung  ziehen,  daü  das  nachschleppende  Seil 
nicht  über  glatte,  sundern  über  rauhe,  unebene  Kisllächen  schleppt 
und  d.ili  man  es  mit  den  unregelmäßigen  Massen  des  Packeises 
zu  um  tv.it.  Mai'  hätte  aber  allen  AnlaLl,  Jie  Kraft  des  Motors 
möglichst  uilgesehwacht  zur  Erreichung  des  Zieles  einzusetzen. 


Die  ersten  Versuche.  Jie  Sautos  Dumont  mit  seinem 
neuen  Luftschiff  Nr.  D>  vorgenommen  hat.  haben  zu  einem  un- 
günstigen Krgebnis  geführt.  Das  Luitsehifi,  das  bekanntlich  eine 
Kombination  von  Motorballon  und  Flugninschiue  darstellt,  erwies 
sich  zunächst  als  nicht  gasdicht,  wurde  dann  nochmals  gefüllt 
und  der  Motor  in  Gang  gesetzt.  Das  Luftschiff  bewegte  sich 
zunächst  auf  seinen  Kadern  etwa  25  m  auf  ebener  Erde  fort, 
schlug  dann  aber  plötzlich  nach  vorn  um.  Die  Spitze  des  Ballons 
traf  mit  solcher  Gewalt  auf,  dall  die  Hülle  zcrrili.  und  der  Ballon 
wurde  so  stark  beschädigt,  daü  weitere  Versuche  vorläufig  aus- 
geschlossen sind.  Suittos.  Dumont  selbst  blieb  unverletzt.  Man 
vermutet,  daü  die  Ursache  dieses  Unfall«.*  in  der  durch  die  Luft- 
schraube verursachten  starken  Luftströmung  und  ihrer  Einwirkung 
aui  die  hintere  Gleitfläche  zu  suchen  ist. 

Als  ein  durchaus  zuverlässiges  Luftfahrzeug  hat  sich 
wiederum  der  franzosische  Militärballon  -La  Patrie".  der 
bereits  mehrfach  Beweise  seiner  Lcnkungsfähigkeil  gezeigt  bat. 
bei  einer  am  *>.  Juli  veranstalteten  Probefahrt  erwiesen.  Der 
Billion  unternahm  eine  Ausfahrt  über  Paris  und  schwebte  zwei 
Sinn  Jen  über  dieser  Stadt  in  einer  Höhe  von  ati()  Metern.  Dann 
kehrte  er  ohne  jeden  Zwischenfall  nach  seiner  Ahfahrtsstelle 
zurück,  wobei  er  Geschwindigkeiten  von  40— 5Ü  km  entwickeile. 

Auch  die  deutsche  Militärverwaltung  hat  nunmehr 
Jen  Bau  eines  Militärballons  in  Jie  Hand  genommen.  Wir  hatten 
bisher  in  Deutschland  zwei  Motor-Luftschiffe,  von  denen  das  eine 
von  Graf  Zeppelin  Jen  Typus  des  starren  Systems  darstellt 
während  das  von  Major  von  Piuseval  erhaute  auf  dem  unstarren 
Prinzip  aufgebaut  war.  Ersteres  wird  durch  die  Iteichsrcgicrung. 
letzteres  durch  die  MotorLurtsehiffSni.liengesellschaft  gefordert 
Demgegenüber  steht  aber  die  Militärverwaltung  auf  dem  Stand- 
punkt, daü  nur  dus  halbstarre  System,  wie  es  bei  Jen  fran- 
zösischen LebnuJy-Ballons.  Jie  allein  sich  bisher  als  wirklich 
kriegsbr.iuch.bare  Ballons  erwiesen  haben,  zur  Verwendung  ge- 
laugt, die  Grundlage  für  brauchbare  Militärballons  ergeben  kann, 
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und  darum  hat  die  Verkehrsabteilung  selbst  den  Hau  von  Motor- 
Luftschiffen  begonnen,  und  unter  Ausnutzung  der  mit  dun  Luftschiffen 
der  anderen  Systeme  erzielten  Ergebnisse  und  unter  Itcnutzung  der 
neuesten  Fortschritteauf automobillcchnischein  <  iebieteein  Motor-Luft- 
schiff  konstruiert,  das  hei  den  mit  ihm  vorgenommenen  Versuchen  recht 
zufriedenstellende  Resultate  geliefert  haben  soll.  Das  Motor-Luft- 
schiff ist  mit  Zwei  Motoren  von  äußerst  leichtem  Gewicht  und 
von  sehr  hoher  Kraftentwieklung  ausgerüstet  und  hat  Geschwin- 
digkeiten von  45  bis  50  km  in  der  Stunde  entwickelt,  die  nötig 
sind,  um  bei  starkem  Winde  die  Herrschaft  über  den  Million  zu 
behalten.  Die  bisher  vorgenommenen  Versuche  wurden  stets  zur 
Nachtzeit  ausgeführt,  um  diese  Probefahrten  den  Blicken  unbe- 
rufener Zuschauer  zu  entziehen.  Die  Knergie  und  Tatkrall,  die 
die  deutsche  Heeresleitung  in  diesem  Falle  entwickelt  hat.  ist  mit 
großer  Freude  zu  begrüüen.  Von  Jahr  zu  Jahr  steigt  die  Zahl 
der  kriegshrauchbaren  Ballons,  die  die  Franzosen  in  ihr  Heer- 
wesen einstellen,  ohne  daß  wir  ihnen  gleichwertiges  Material  ent- 
gegenstellen können. 

Die  Erfolge  des  deutschen  Luftschiffs  haben  die 
Franzosen  zu  neuen  Versuchen  und  Aufstiegen  angespornt,  gleich- 
sam als  wenn  sie  beweisen  wollten,  daß  die  verschiedenen 
Seuilltschen  Ballons  wohl  imstande  seien,  den  Vergleich  mit  dem 
neuerbauten  deutschen  Milituriuftschiff  auszuhaken.  Das  Haupt- 
verdienst  um  die  Herstellung  dieses  neuen  deutschen  lenkharen 
Ballons  ist  entschieden  dem  Kommandeur  des  Luftschiffcrbalaillons 
Major  Groß  zuzusprechen,  den  das  Kricgsininisterium  dazu  aus- 
ersehen hatte,  neben  den  privaten  Untersuchungen  des  Grafen 
Zeppelin  und  des  Major  von  l'arseval  den  Bau  eines  Motorballons 
unter  Zugrundelegung  der  Julliotschen  Maximen  nach  dem 
halbstarrcn  System  auszuführen.  So  entwickelte  sich  das  deutsche 
Luftschiff.  Major  Groll  und  der  für  diesen  Zweck  verpflichtete 
Ingenieur  Basenach  stellten  zunächst  im  Uiufe  des  letzten  Winters 
das  Modell  fertig,  nach  dem  dann  die  Ausführung  des  Motor- 
ballons vorgenommen  wurde.  Während  an  windstillen  Tagen  hin 
und  wieder  auf  dem  Tegeler  Schießplatz  vorbereitende  Versuche 
mit  dem  Ballon  an  Hultetauen  und  Leitseil  vorgenommen  wurden, 
die  immer  mehr  befriedigten,  gelangte  man  nebenher  durch  Hin. 
zufügung  neuer  Stoffbahnen  bis  zur  heutigen  nicht  unbeträchtlichen 
Kapazität  des  Ballonkorpers.  dessen  Tragfähigkeit  eine  Mannschaft 
bis  zu  .\  Personen  zuläßt.  Der  Bedienung  des  Steuers  und  des 
Motors  widmeten  sich  von  Anfang  an  Hauptman  von  Sperling 
und  Ingenieur  Basenach.  So  rückte  der  Sommer  heran,  die 
Arbeiten  im  Freien  konnten  mit  voller  Kraft  aufgenommen  werden 
und  wären  in  kurzer  Zeit  so  weit  gediehen,  daß  sich  Major  Groll 
entschließen  konnte  am  24.  Juli  eine  erste  längere  Fahrt  zu  unter- 
nehmen, die  sich  erfreulicherweise  zu  einer  Rekordfahrt  inbezug 
auf  Dauerleislung  gestaltete,  da  3  Stunden  Fahrtdauer  bisher  nur 
einmal  von  Lebaudy  erreicht  worden  sind,  während  bei  dem 
deutschen  Militärballon  diese  Zeit  nicht  nur  erreicht,  sondern  sogar 
bedeutend  überschritten  wurde.  Der  Aufstieg  nahm  seinen  Anfang 
von  dem  in  der  Jungfernheide  belegenen  Ucbungsplatz  der 
Maschinengewehrabteilung.  Dorthin  war  der  Ballon  durch  die 
Versuchskompagnie  des  LuftschifTerb.itaillons  gebracht  worden. 
Mit  dem  Konstrukteur  Ingenieur  Rasenach  bestieg  Hauptmann  von 
Sperling  das  Fahrzeug  und  um  \2  Uhr  erhob  es  sieh  in  die  Lüfte. 
Ks  nahm  seinen  Weg  zunächst  nach  Tegel  und  flog  dann  nach 
(harlottenburg,  dessen  Raihausturm,  wie  von  Zahlreichen  Augen, 
zeugen  beobachtet  wurde,  der  Ballon  umkreisle.  Dann  nahm  das 
Luftschiff  wieder  seinen  Kurs  nach  Tegel.  Unterwegs  manövrierte 
es  nach  den  verschiedensten  Richtungen  und  machte  Bogen  und 
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Schleifen,  sodaß  man  den  Kindruck  gewann,  daß  der  Ballon  dem 
Steuer  absolut  gehorchte.  Viele  höhere  Militärs  wohnten  dem 
Aufstieg  bei  und  verfolgten  gespannt  die  einzelnen  Phasen  der 
Fahrt.  Zuweilen  näherte  sich  der  Ballon  so  tief  der  Krde,  daß 
man  das  Rattern  der  Schraubenflügel  vernahm,  und  dann  stieg  er 
wieder  so  hoch  in  den  Aether  empor,  daü  er  nur  noch  in  der 
Gröüe  einer  Zigarre  dem  unbewaffneten  Auge  erschien, 

Diesem  ersten  gelungenen  Versuche  folgte  dann  noch  am 
Abend  desselben  Tages  eine  zweite  Auffahrt.  Konnte  die  erste 
Fahrt,  da  sie  ein  weites  Gebiet  umfaßte,  dem  Beobachter  kein 
Gesamtbild  von  der  Leistungsfähigkeit  des  Ballons  gewähren,  so 
war  jetzt  hierfür  (ielegenhcit  geboten.  Denn  das  Luftschin,  das 
gegen  (>  Uhr  vom  Schießplätze  aus  sich  erhob,  blieb  über  diesem 
Gelände.  Der  Führer  der  Versuchskompagnie  Hauptmann  von 
Sperling  und  der  Ingenieur  Basenach  steuerten  auch  jetzt  wieder 
wie  am  Mittag,  das  Fahrzeug.  Aber  zu  ihnen  hatte  sich  diesmal 
als  dritter  Major  Groß,  der  Kommandeur  des  Luftschifferbataillons 
gesellt.    Auch  dieser  Versuch  verlief  zur  vollsten  Zufriedenheit. 

Durch  diese  Krfolge  in  dem  Vertrauen  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Luftschiffs  bestärkt,  hat  Hauptmann  von  Sperling 
am  2').  Juli  der  Stadt  Berlin  einen  Besuch  abgestattet.  Nachdem 
der  Motorballon  in  der  siebenten  Morgenstunde  aufgestiegen  war. 
fuhr  er  nach  dem  Innern  der  Stadt  bis  zum  Schloß  und  den 
Linden,  um  nach  ungefähr  einer  Stunde  glatt  auf  dem  Tegeler 
Schießplatz  zu  landen.  Wenn  diese  Fahrten  gleich  den  französischen 
auch  nur  bei  windschwachcr  Atmosphäre  ausgeführt  wurden,  so 
legen  sie  dennoch  Zeugnis  dafüur  ab,  daß  die  deutsche  Luft- 
schiffahrt in  ihrem  Bestreben,  der  Lösung  der  Lenkbarkeit  näher 
zu  kommen,  nicht  heschämt  vor  den  Leistungen  unserer  Nach- 
barn zurückzustehen  braucht.  Von  diesen  Krfolgen  aul  deutscher 
wie  auf  französischer  Seite  ist  jedoch  noch  ein  gewaltiger  Schritt 
bis  zu  der  Krbauung  eines  wirklich  kriegstüchtigen  Luftschiffs,  das 
geeignet  ist,  eine  gute  Rolle  im  Nachrichtendienst  zu  spielen,  da 
die  hierlür  notwendige  Geschwindigkeit  noch  nicht  erreicht  ist, 
Um  daher  überschwangliche  Ansichten  über  die  Leistungs- 
möglichkeil eines  lenkbaren  Luftschiffes  etwas  herabzustimmen, 
hat  unlängst  der  Präsident  der  parlamentarischen  Armee- Kommission 
in  Paris  Bcrtcaux  erklärt,  es  wäre  eine  Selbsttäuschung,  an- 
zunehmen, daß  Luftschiffe  wie  die  „Patrie"  als  Angriffs-  und 
Zerstörungsmaschinen  verwendet  werden  könnten.  Sic  würden 
aber  unschätzbare  Dienste  als  Mittel  zur  Aufklärung  leisten.  Die 
„Patrie"  Werde  ferner  erst  gelegentlich  der  Ik-rbstmanover  nach 
Verdun  abgehen  damit  die  Mannschaft  des  aerestalischen  Parks 
in  Meudon  bis  dahin  noch  gründlich  geschult  werden  könne. 

Uehrigens  gehl  man  jetzt  neuerdings  auch  in  Oesterreich 
energisch  mit  der  Erprobung  von  Motorballons  vor,  denn  wie 
aus  Krakau  gemeldet  wird,  rinden  dort  seit  einigen  Tagen  Uchungcn 
mit  lenkbarer)  Luftballons  statt.  Aus  höheren  militärischen  Kreisen 
wird  über  diese  Uehungcn  folgendes  mitgeteilt :  Nach  dem  Heispiel 
von  Frankreich  und  Deutschland  werden  auch  in  Ik-stcrrelch 
Proben  mit  dem  lenkbaren  Luftballon  gemacht.  Die  Frage  der 
Lenkbarkeit  von  Luftballons  ist  bis  jetzt  noch  nicht  völlig  gelöst, 
denn  weder  der  französische  lenkbare  Luftballon  „Patrie"  noch 
der  deutsche  lenkbare  Luftballon  des  Major  Groß  haben  den 
Anforderungen  bisher  vollkommen  entsprochen.  Die  Flugdatier 
und  die  Geschwindigkeiten  lassen  zu  wünschen  übrig.  Für  die 
in  Krakau  stattfindenden  Uebungen  wurden  3  Ballons  und  zw.ir 
2  kleine  und  ein  großer  verwendet.  Jeder  Ballon  war  mit 
3t)fHzieren  bemannt.  Die  Ballons  umkreisten  das  WawelschloU 
und  kehrten  dann  in  das  Fort  Nr.  17   zurück.    Die  Versuche 
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haben  bisher  ein  Jen  Erwartungen  entsprechendes  Uesiiltat  I 
ergeben. 

Auch  in  Sp.-inic'i  ist  man  nunmehr  vier  motoractnnaulisehcn  : 
Krage  näher  getreten.  Als  vier  König  v.m  Spanien  im  Summer 
I  'JOS  in  l'aris  weilte,  «ab  man  ihm  unter  .mderem  aueh  Gelegen-  | 
heit.  den  Leh.iudy  II.  zu  besichtigen,  ja  es  wird  sogar  behauptet,  \ 
daß  er  mit  diesem  einen  kurzen  Klug  unternommen  habe.  Der 
junge  Kuitig.  zeigte  sieh  von  alledem,  was  er  gesehen,  derart 
interessiert,  dal!  er  nach  seiner  Rückkehr  nach  Spanien  selbst  ein 
Luftschiff  zu  bauen  beschloß.  Sobald  er  wieder  in  Madrid  war. 
berief  er  die  bekannten  Aeronautiker  Leutnant  llerrcra  de  Sula- 
m.mca  und  Kapitän  Kindelan,  der  den  spanischen  Rekord  in 
Hühcnfulirten  halt,  zu  einer  Konlcienz.  In  dieser  wurde  der 
Beschluß  gefaßt,  mit  Hille  des  Mathematikers  Torres  Ouevedo 
unverzüglich  an  den  Hau  eines  Motorballons  zu  gehen,  l.'m  aher 
seinen  Angehörigen  keinen  neuen  Anlaß  zu  Befürchtungen  2u 
geben  und  ebenso  einer  öffentlichen  Diskussion  vorzubeugen, 
schlug  der  König  vor,  daß  der  Grande  de  Salamanca  in  ähnlicher 
Weise  wie  der  Herzog  von  Alba  seinerzeit  hei  dem  ersten  konig 
liehen  Automobil  als  Besitzer  des  zu  erbauenden  Luftschiffes 
gelten  sollte.  Aber  die  Fiktion  sollte  nicht  lange  währen,  der 
Künig  konnte  vor  seiner  jungen  Gemahlin  dus  Geheimnis  nicht 
verbergen  und  so  geschah  es.  d  itS  Santos  Dumont.  nachdem  das 
Luftschiff  seiner  Vollendung  nahe  war,  auf  Hetrcihen  der  Konigin. 
die  alle  Sieherhcitsmußrcgcln  durchgeführt  wissen  wollte,  im  April 
nach  Madrid  eingeladen  wurde,  um  sein  L'rteil  über  die  Kon- 
struktion des  Luftschiffes  abzugehen.  Der  Motorhallon,  dessen 
Bau  Hauptmann  Kiudelan  leitete,  und  der  bei  einem  Rauminhalt 
von  nur  700  Kubikmeter  37  Meter  lang  ist,  hat  von  dem  Könige 
den  Namen  .Kleeblatt'-  erhalten.  Diese  Bezeichnung  rührt  von 
seiner  originellen  Ucstalt  her.  Während  die  Korinen  der  bisher 
gebräuchlichen  Motorballons  gewöhnlich  einer  Spindel,  einer 
Zigarre  oder  einem  Zylinder  glichen,  ist  der  Ouerschnitt  des 
spanischen  Luftschiffes  ein:m  dreiblättrigen  Kleeblatt  nicht  un- 
ähnlich. Ks  stellt  nämlich  einen  gestreckten  Körper  dar,  der  in 
seiner  ganzen  Länge  halbkreisförmige  Ausbuchtungen  von  je 
4  Meter  zeigt.  Ein  Netz  von  Seidenschnüren  sorgt  dafür,  daß 
der  Ballonkörper  diese  konzentrische  Korm  nicht  verliert.  Während 
die  Gnndel  vermittels  zweier  Stahlkabel  mit  dem  Ballon  verbunden 
ist.  demnach  eine  unstarre  Aulhängung  besitzt,  deckt  sich  der 
Vortriebsmechanismus  durchaus  mit  dem  der  französischen  Krugs- 
luftschiffc,  da  an  der  Back-  und  Steuerbordseite  je  eine  Luft- 
schraube gelagert  ist,  die  von  zwei  Motoren  von  je  24  HP  an- 
getrieben werden.  Obgleich  die  Einzelheiten  der  Konstruktion 
noch  Geheimnis  sind,  verlautet  doch  so  viel,  daß  der  Ballon  zahl- 
reiche zweckdienliche  Neuerungen  besitzt.  Was  die  eigenartige 
Form  des  Luftschiffes  anbetrifft,  so  soll  durch  sie  einem  Stampfen 
und  Schlingern  ohne  die  üblichen  Stabili-ierungsfläehen  möglichst 
vorgebeugt  werden.  Andererseils  dürfte  sie  aber  auch  geeignet 
sein,  durch  den  vergrößerten  Stirnwiderstand  die  Geschwindigkeit 
einzuschränken  und  infolge  der  r.  türlichen  Kinknickungcn  seit- 
lichem Winde  einen  bequemen  Angriffspunkt  zu  bieten. 

Auch  in  den  Vereinigten  Staaten  hibcn  im  Laufe  dieses 
Sommers  bereits  verschiedene  interessante  Aufstiege  stattgefunden. 
Die  Experimentator«-.,  die  sich  dort  mit  dieser  Aufgabe  beschäftigen, 
den  lenkbaren  Aerestaten  auszugestalten,  sind  der  bekannte  Lult- 
schiffskonstruktcur  Thomas  S.  Baldwin.  sein  Schüler  Roy  Knaben- 
s'uic  und  Lincoln  Bcachy,  der  wiederum  der  Famulus  ,f  <•  I  tzteren 
ist.  W.ihrm.i  die  v..;i  d.'ui  Icl/tvrcn  Konstrukteur  im  Laim-  des 
. I - 1 1 ■  i  tu r  b  .  iden  Ve.-s-.u  Iii-    in   Bo»tor  '.od  New  Vork 


f  insofern  unglücklich  verliefen,  daß  Bcachy  bei  denselben  Havarie 
'  erlitt  und  zweimal  ins  Meer  stürzte,  ohne  jedoch  ernstlichen 
Schaden  zu  nehmen,  hat  Knabenshue  in  den  letzten  Tagen  des 
Juni  einen  erfolgreichen  Aufstieg  ober  New  York  ausgeführt. 
[  Auch  Biildwiu  g.lang  es.  mit  seinem  Luftschiff  -Das  zwanzigste 
I  Jahrhundert"  über  den  Ort  Hammondsport.  der  im  Staate  New  York 
gelegen  ist.  einen  Flug  über  eine  halbe  Stunde  zu  machen,  bei 
dem  der  Molorballon  sich  vollkommen  gebrauchsfähig  erwies. 
.Das  zwanzigste  Jahrhundert*  besitzt  einen  zlgarrenfurmigen 
Ballonkörper.  der  zirka  D>  m  lang  ist  und  an  seiner  stärksten 
Stelle  einen  Durchmesser  von  5  m  hat.  Der  Vortrieb  wird  mit 
Hille  zweier  Schrauben,  die  von  einem  Benzinmotor  von  In  Hl' 
betätigt  werden,  bewerkstelligt.  Die  Gondel  ist  aus  Holz  gehant 
und  ist  1 5  m  lang,  nimmt  also  wie  bei  einer  früheren  Konstruktion 
Balduins  fast  die  Lange  der  Ballonhülle  ein.  Dem  Aufstiege 
wohnte  Professor  i'iekcring  von  der  Harvard-l'niversität  und  zwei 
hohe  Offiziere  des  Signalkurps  bei. 

Von  der  englischen  Militär- Luftschiffahrt  weiß  man. 
daß  sie  mit  ernstem  Eifer  an  der  Arheit  ist.  Ein  vor  kurzem  in 
einer  der  angesehensten  Londoner  Tageszeitungen  unter  der  l'eher- 
schrift  .Fliegende  Flotten"  veröffentlichtes  Interview  zeigt,  daß 
man  an  jener  Stelle  enthusiastische  Erwartungen  für  die  Zukunft 
zu  hegen  scheint.  Der  von  dem  Krtegskorrespondcnicn  des  „Daily 
Telegraph"  in  dieser  Frage  interviewte  militär-acronautischc  Sach- 
verständige wies  auf  die  sein  Zimmer  füllenden  Zeichnungen  und 
Modelle  hin  und  sprach  als  seine  Ccberzeugung  aus.  daß  im 
Laufe  des  nächsten  Jahrzehnts  zuverlässige  regelmäßige  Luftschiff- 
verbindungen eine  vollendete  Tatsache  und  Flugmaschinen  in  weit- 
verbreiteter Benutzung  sein  werden.  .Wonach  wir  lange  gesucht 
haben,  ist  jetzt  in  sicherem  Anzüge;  vielleicht  halten  wir  es  bereits 
in  der  Hand."  In  Aldershot,  dem  etwa  50  km  südwestlich  von 
London  belegenen  großen  Lager-  und  l'cbungsplatzc.  wo  der 
Standort  der  beiden  Luftschiffc-rtruppenkörper  ist,  sind  bisher  die 
in  ständigem  Gebrauche  befindlichen  Konstruktionen  bis  zu  einem 
unter  gewissen  Bedingungen  lenkbaien.  durch  Motoren  getriebenen, 
zirka  40  Zentner  tragenden  wurströrmigen  Luftschiffe,  sowie  in 
anderer  Richtung  zu  einem  auf  der  Erfindung  des  Mr.  Chanute 
in  Chicago  basierenden  Flugapparate  vorgeschritten.  (ihn nute 
verbesserte  die  Stabilität  durch  Anwendung  mehrerer  übereinander 
liegender  Ebenen,  die  er  dann  zuletzt  auf  einen  .Zweidecker" 
reduzierte;  letztere  Form  wird  in  Aldershot  verwendet.  Die  seit 
über  Jahresfrist  angestellten  Versuche,  bei  denen  Entfernungen 
bis  zu  1  Vj  km  in  gleitendem  Fluge  zurückgelegt  sein  sollen,  haben 
zum  mindesten  insofern  eine  praktische  Brauchbarkeit  des  Apparates 
ergeben,  als  ernsthafte  Unfälle  bisher  nicht  vorgekommen  sind. 

Eine  mißglückte  Form  des  lenkbaren  Ballons  stellte  das 
von  dem  Franzosen  Gau  Jet  lür  die  Ausstellung  von  Jameslown 
konstruierte  Luftfahrzeug  dar,  dessen  erstes  Auftreten  in  Amerika 
mit  einem  glänzenden  Fiasko  geendet  hat  und  der  wohl  auch 
seiner  ganzen  Bauart  nach  zu  urteilen,  in  erster  Linie  darauf  be- 
rechnet war.  ein  Vorführungsstock  iur  die  schaulustige  Menge 
darzustellen.  Der  Ballon  hatte  zylindrische  Gestalt,  mit  einem  an 
beiden  Enden  zugespitzten  Ballonkorper.  dessen  größter  Durch- 
messer 4.7<»  m  betrug,  seine  Länge  war  25  in.  sein  Volume:) 
240  Kubikmeter.  Die  Hülle  war  im  Verhältnis  zu  den  übrigen 
Gewlchtsvcrhältnisscn  des  Ballons  unverhältnismäßig  schwer  kon- 
struiert, denn  ihr  Gewicht  betrug  100  kg.  Ein  Ballone!  war 
nicht  vorhanden.  I.'nler  dem  Ballon  war  ein  Gerüst  von  S  m 
Lange  aus  Bambus  angebracht,  auf  das  ein  Motor  von  7  III', 
vier    1  -vi « »  T'iure-i   zu   machet)   imsur.de   war,   aufmontiert  war. 
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Sein  Gewicht  betrug  27  kg.  Kr  hatte  die  Aufgabe,  eine  Luft- 
schraube in  Gang  7.11  setzet).  Jie  3.50  111  Durchmesser  hatte  und 
deren  Umdrehungszahl  vermittels  eines  Gcschwindigkeitswcchscls 
.Ulf  250  oder  500  Touren  gebracht  werden  konnte.  Das  am 
hinteren  Teile  des  Kallons  angebrachte  Verlikalstcuer  hatte  eine 
l-änge  von  3  m.  I»en  erste:)  und  einzigen  Versuch  in  Kuropa 
unternahm  Mr.  «landet  in  Versailles,  wo  ei  von  dem  1'ebungs, 
platze  der  Luftschifferabteilung  aufstieg,  doch  begnügte  er  sieh 
damit,  der  Windrichtung  zu  folgen,  und  nachdem  er  eine  Auf 
stiegshohe  von  400  m  erreich:  halte,  wieder  zu  landen.  Der 
Ballon  wurde  dann  sofort  wieder  auseinander  genommen  und 
nach  Amerika  versandt.  Dort  verlief  jedoch  der  erste  Versuch 
nicht  mi  jjliicklicli,  denn  nach  einigen  Manövnerversuchen  wurde 
derliallon  gegen  einen  Kaum  geschleudert,  und  von  diesem  abprallend, 
durch  den  Wind  auf  das  Meer  hinausgetragen,  wo  er  gegen  den 
amerikanischen  Panzer  .Alabama*  geworfen  wurde.  Jetzt  gelang 
es  endlich  einigen  Seeleuten,  den  unglücklichen  l.ullschiffcr,  der 
sich  wahrend  dieser  wilden  Fahrt  in  der  Gondel  festgehalten,  zu 
retten.  Mr.  Gaudet  hatte  ein  Handgelenk  gebrochen  und  mehrere 
Ouetsehuilgen  davongetragen,  der  Ballon  aber  war  so  schwer  be- 
schädigt, d.-ill  die  Kalmen  mit  ihm  eingestellt  werden  mulilcn. 

Zum  SchluU  wollen  wir  noch  eines  neuen  lenkbaren  Luft- 
schiffes gedenken,  das  der  bekannte  spanische  Aeronaut 
Kindel. -in  zu  konstruieren  beschäftigt  ist.  Kindelnn.  der  spanischer 
Genichauptmann  ist.  hat  das  Luftschiff  im  Artilleriepark  am 
Guadalajara  untergebracht.  Die  äulSerc  Form  des  Ballnnkorpers 
gleicht  der  hei  den  meisten  Luftschiffen  angewandten  Zigarren- 
form, Im  Innern  der  aus  drei  Abteilungen  bestehenden  Ballon- 
hülle sind  Seidenschnure  gespannt,  die  das  Gerippe  des  Ballons 
bilden  und  ihm  grilliere  Straffheit  verleilten  sollen.  hin  kleiner 
zylindrischer  Ballon,  der  vom  Korbe  aus  mit  Luit  gefüllt  werden, 
kann,  bezweckt,  den  Gasdruck  im  Hauptballon  im  beständiger. 
Gleichgewicht  zu  erhalten.  Im  Korbe  befinden  sich  zwei  Gasolin 
motore  von  zusammen  4*  Pfcrdckrältc-i.  Unterhalb  des  Korbes 
hängt  ein  starker,  mit  Bambusstäben  versteifter  Behälter,  der.  mit 
Sand  gehlllt.  die  Stabilität  des  Luftschiffes  sichern  soll.  Propeller 
und  Steuer  entsprechen  den  Vorrichtungen  der  Patrie.  In  Madrid 
und  Valencia  wurde  eine  Subskription  eröffnet,  um  Hauptmann 
Kir.delan  die  Mittel  zur  Durchführung  seiner  Versuche  in  groUein 
Malktahc  an  die  Hand  zu  geben. 

Line  neue  Type  der  motoraeronautischen  l  ahrzeuge  stellt 
auch  der  .Acroncf  Malccot-  dar.  hei  dem  Mr.  Malecot  den  Versue.ii 
gemacht  hat.  beide  Losungen  der  Molorluttschiffahrlsfrage  zu  ver- 
einigen. Der  Ballon  besteht  zunächst  aus  einem  Rallonkorpcr  von 
3.5  m  Lange  und  7. 3  m  Durchmesser,  der  an  beiden  Seiten  zu- 
gespitzt ist.  Filter  dein  Ballonkorper  ist  ein  Tragegerüst  aus 
Bambus  angebracht,  an  der  2  Aeroplanflächeti  angebracht  sind , 
die  jede  eine  Länge  von  3  in  haben  und  deren  gesamte  Oberfläche 
einen  Flachcnraum  von  INOvjm  darstellt,  1  ntcrhalb  dieses  Gerüstes 
ist  die  Gondel  liir  den  Luftsehifl'er  angebracht,  in  der  auch  der 
Motor  von  30  III'  Aufstellung  gefunden  hat.  der  einer  Luftschraube 
bis  zu  41  Hl  Touren  1:1  der  Minute  zu  erteilen  imstande  ist.  Der 
Durchmesser  der  Luftschraube  beträgt  3.20  in.  Die  ersten  Ver- 
suche mit  diesem  Ballon,  hei  dem  auch  noch  eine  zweite  Gondel 
für  die  Passagiere  so  angebracht  ist.  daU  sie  zur  Regulierung  des 
Gleichgewichts  dient,  sollen  im  Laufe  des  nächsten  Monats  statt- 
finden. 

Fahrzeuge  schwerer  als  Luft. 
Wenn  wir  uns  tum  den  l'ah-zcugcn  schwerer  Ms  Jie  Luft 
zuwenden,  so  scl.c-i  wir  .i'ich  hier  wieder  Santo*  Dtimont  an 


erster  Stelle,  der  trotz  der  im  Frühjahr  gehabten  Milkrfolge  seine 
flugtechnischen  Versuche  mit  Drachenfliegern  mit  eiserner  Energie 
fortfuhrt,  tr  hat  in  aller  Stille  bereits  einen  neuen  verbesserten 
Doppeldeckllieger  gebaut,  der  wie  der  letzte  ebenfalls  hälzeme 
Tragflächen  besitzt,  deren  Rahmen  jedoch  dieses  Mal  durch  metallene 
Kehtncmcn  verstärkt  ist.  Kür  sein  erstes  Krscheinen  in  JerOcffentlich- 
keit  wird  er  mit  einem  Anloinettemotor  von  50  IIP  ausgerüstet 
werden,  l'ebrigens  hat  auch  Santos  Dumonl  bereits  wieder  mit 
seinem  Zwcrgballon  Nr.  Di.  der  unlängst  Havarie  erlitt,  in  Gegen- 
wart zahlreicher  Kluchtechniker  und  Sportleute  neue  Anläufe  auf 
dem  Rasen  von  Bagatelle  unternehmen  können,  da  sich  die  Be- 
schädigungen, die  der  Ballon  bei  seinem  ersten  verunglückten 
Versuche  erlitt,  als  leichte  und  schnell  reparierbare  heraus- 
gestellt hatten,  Bei  diesen  Versuchen  sollte  vor  allem  das  Höhen- 
steiler  auf  seine  Wirksamkeit  geprüft  werden.  Ungleich  es  sich 
nun  herausgestellte,  dal!  die  Stabilität  des  Apparates  durch  die 
beiden  Stützen,  die  Santos  Dumont  zu  diesem  Zweck  hatte  am 
vorderen  und  am  rückwärtigen  Hude  anbringen  lassen,  beträchtlich 
grötfer  geworden  war,  so  erwiesen  diese  Versuche  andererseits 
auch,  daü  die  für  den  Abflug  notwendige  Geschwindigkeit  nicht 
erzielt  werden  konnte.  Der  Konstrukteur  lieli  darauf  Jen  Ballon 
wieder  in  die  Halle  zurückbringen.  Krst  nachdem  einige  neue 
Abänderungen  getroffen  sind,  will  Santos  Dumont  seine  Flug- 
versuche wieder  von  neuem  aufnehmen. 

Auch  in  den  anderen  Luflschifferkretsen  Frankreichs  herrscht 
reges  Leben  und  die  vom  Komitee  für  Aviatik  des  französischen 
aeronautischen  Klubs  ijcgcbcne  Anregung.  Versuche  mit  <  ileit- 
fliegcril  zu  pflegen,  die  zugleich  seinen  Klubmitgliedern  gewahrte 
Bequemlichkeit,  sich  mit  Hilfe  von  ihnen  zur  Verfügung  gestellten 
Chanuteiiiegern  und  Gleitapparalen  nach  Kapit  11  Ferber  die  nötige 
Praxis  für  den  späteren  Flug  mit  Drachenfliegern  anzueignen,  hat 
in  der  Pariser  Luftschiffergemeinde  einen  freundlichen  Widerhall 
gefunden.  So  hatten  sich  in  dem  vergangenen  Monat  bereits 
Mr.  Calcix  und  der  durch  seinen  Aeroplan  bekannte  Bildhauer 
Delagra  nge  unter  Führung  des  Flügeltechnikers  Gabriel  Voisiu 
von  Paris  nach  Ic  Toiic.nct  begeben,  um  von  den  Hügeln  der 
normannischen  Küste  herab.  Gleitflüge  mit  Apparaten  von  t  bannte 
zu  unternehmen.  Auch  der  in  automobilistischen  Kreisen  bekannte 
Henry  Kaiman,  der  jetzt  auch  an  der  Aviatik  regen  Anteil  nimmt, 
hatte  sich  diesem  l'nlernehmen  angeschlossen.  Im  Gegensatz  zu 
dem  Lilienthalschen  Gleitflicgcr,  dessen  Tragflächen  den  Vogel- 
Hügeln  nachgebildet  sind,  besitzen  die  von  dem  amerikanischen 
Flügeltechniker  Chanute  konstruierten  Maschinen  Zwei  eigenartig 
übereinander  angeordnete  Tragflächen  von  oblonger  Gestalt,  deren 
Breitseiten  sich  stets  in  der  Flugrichtung  befinden.  Line  zum 
Zwecke  der  Hohetisteuerung  angeordnete  kurze  GIcilM.iehc  vervoll- 
ständigte die  Konstruktion  des  sonst  überaus  einfachen  Apparates. 

Iii  den  letzten  Tagen  hat  auch  der  in  Paris  bekannte  l'ngar 
Vuia  wiederholt  Experimente  mit  seinem  neuen  Drachenflieger 
gemacht.  Ks  gelang  ihm  auch  nach  einem  längeren  Anlauf  bereits 
eine  Strecke  von  etwa  20  Meiern  in  einer  Hohe  von  5  Metern 
zu  durchmessen,  als  sich  plötzlich  die  Maschine  neigte  und  so 
unglücklich  zur  Frdc  kam.  Jati  die  Luftschraube  und  einige  Stahl- 
rohren demoliert  wurden. 

Auch  Louis  Bleriot  ist  wieder  in  Bagatelle  mit  eitum  neuen 
Aeroplan  erschienen.  Ks  ist  dies  die  dritte  Maschine,  die  er  gebaut 
hat;  sie  unterscheidet  «ich  Von  den  anderen  dadurch,  dal»  sie  zu 
beiden  Seiten  des  Chassis  je  zwei  hhilercir.andcr  angeordnete  Trag- 
flächen zeigt,  wie  sie  Latlglcy  bei  sein.  111  Aeiopl.-u:  anwendete  . 
Die  Luftschraube  ist  vorn  gelagert  und  wird  von  einer.'.  Antoinetlen- 
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motor  von  24  III'  angetrieben.  Obgleich  Bleriot  die  größten  An- 
strengungen machte,  so  vermochte  er  doch  nicht  den  Drachen- 
flieger vom  Hoden  frei  zu  bekommen.  Kr  glaubt  jedoch  nach 
Entlastung  de»  vorderen  Teile*  der  Maschine  bessere  Resultate 
erzielen  za  können. 

Die  im  Monat  Juni  in  Paris  von  dem  Aeronautischen 
Klub  von  Frankreich  veranstaltete  Ausstellung  und 
Konkurrenz  für  lTugmaschinenmodcllc,  die  in  der  Maschinenhalle 
des  Velodrom  d"Hiver  stattfand,  hat  keinerlei  Fortschritte  aur 
motoracronautischem  Gebiete  gezeitigt.  Siebzehn  Konstrukteure 
hatten  zwar  ihre  Mitdelle  angemeldet,  .jedoch  waren  mir  14  Appa- 
rate eingesandt  worden,  von  denen  die  meisten  merkwürdigerweise 
den  Typ  des  Langleyschen  Drachenfliegers  mit  hintereinander 
angeordneten  Tragflächen  vorstellten,  während  der  moderne  Kasten- 
drncheutyp  selbst  nur  spärlich  vertreten  war,  doch  waren  unter 
ihnen  auch  einige  Flügelfliegcr  zu  linden.  Als  motorische  Kraft 
war  die  Mehrzahl  mit  Gummizügen,  einige  aber  auch  mit  Motoren 
ausgestaltet.  In  liegenwart  der  Jurymitglleder  ArchdeaCotl,  Capi- 
Mine  Ferber  und  Gabriel  Voisin  wurden  Flugversuche  vorgenommen, 
indem  die  Modelle  von  der  Gallcrie  in  die  Luft  geworfen  wurden. 
Waren  jedoch  die  Resultate  seinerzeit  bei  der  (ordingleyausstellung 
in  London  bereits  recht  mäßige  gewesen,  so  gestalteten  sie  sich 
dieses  Mal  geradezu  trostlos,  denn  die  meisten  Apparate  fielen 
wie  Gewichte  zu  Hoden  und  mir  wenigen  gelang  es  auch  nur 
einige  Meter  im  Fluge  dahinzugleiten.  F.inigc  Apparate  wie 
beispielsweise  das  von  Hudin  und  l'aulhan.  bei  denen  die 
einzelnen  Teile  recht  zweckmäßig  angeordnet  waren,  zeigten  eine 
s<«  geringe  Stabilität,  daß  sie  daran  scheiterten.  Zu  den  originellsten 
Typen  von  Flugapparaten  gehörten  zwei  Schwingerllicger.  von 
denen  der  eine  von  Deccrfuier,  der  andere  von  Ouclfelau 
konstruiert  war,  die  sich  jedoch  beide  mehr  durch  Originalität  der 
Formen  als  durch  ihre  Leistungsfähigkeit  auszeichneten.  Der  erste 
und  der  zweite  l'rcis  wurde  schlieülich  an  M.  M.  Hudin  und 
l'aulhan  vergeben,  deren  Modelle  noch  am  bestet)  funktioniert 
hatten. 

Ks  waren  Aeroplanc  vom  Langley-Typ  die  durch 
Kautschukmotor«  (d.  h.  Gummibänder  die  durch  Aufwickeln  ge- 
spannt werden  und  durch  die  Auslösung  der  Sperrfedern,  vermöge 
ihrer  Ausdehnungskraft  die  Flügelsehrauhc  in  Rotation  versetzen» 
ihre  Flügelsehrnuben  in  Betrieb  setzten,  berühmt  waren  die 
Leistungen  indessen  auch  nicht,  die  sie  vollbrachten.  Trotz  dieser 
offenbaren  Mißerfolge  hat  sich  aber  die  aviatische  Abteilung  des 
Aeroklubs  nicht  abschrecken  lassen,  bereits  jetzt  wieder  den  Hau 
zu  einer  im  Ijtul'e  der  nächsten  Monate  zu  veranstaltenden  inter- 
nationalen Ausstellung  von  Drachenfliegern  mit  und  ohne  Motoren, 
die  mit  zahlreichen  Freisen  doliert  werden  soll,  zu  entwerfen, 
ebenso  wie  auch  die  Aeronautische  Gcscllschlt  von  Großbritannien 
noch  im  Laufe  dieses  Monats  ein  Wcufliegeii  mit  Acroplanen  auf 
den  ausgedehnten  Rasenflächen  von  Thalham  Common,  Sunningdalc 
und  Berkshire  abzuhalten  gedenkt.  Bei  dieser  Gelegenheit  findet 
daselbst  auch  eine  Ausstellung  von  Ballons  und  flugtechnischen 
Apparaten  statt. 

Auch  dir  Stadt  St.  Louis  ist  als  Preisspenderin  für  motor- 
.icrotiautische  Zwecke  aufgetreten,  denn  die  Bürger  von  Saint 
Louis  Vi.i-.ci  um  dir  Festlichkeiten  gelegentlich  des  Gordoii-Bertnctt 
rentiens  der  Lutte  in  St.  Louis  im  Oktober  möglichst  interessant 
•M  trestiilten.  den  BeschltilS  gclaüt.  einen  Wettbewerb  dir  Motor- 
h'illor-.s  und  I >i nein  t\!l;r:'rr,  der  am  Tage  nach  dem  Hennen  statt 
linden  soll,  auszuschreiben.  Für  die  besten  Leistungen  sind  Geld- 
preise von  Fmi.O  in-.d  .iiKiii  Dollars  ausgesetzt. 


Vom  12.  bis  15.  September  rinden  in  diesem  Jahre  in 
Brüssel  die  Sitzungen  des  internationalen  Luftschifferverb.mdes 
statt,  für  die  bereits  umfangreiche  Vorbereitungen  getroffen  worden 
sind.  Besonders  interessant  dürfte  sich  der  KongrcU  dieses  Mal 
vom  Standpunkte  der  lenkbaren  Luftschiffahrt  aus  gestalten,  da 
sich  die  hervorragendsten  Vertreter  Jer  aerostatischen  wie  aero- 
dynamischen Gruppen  aller  Länder  zu  diesem  KongrcU  einlinden 
werden.  So  haben  Henri  .luillot,  Major  Renard,  Graf  de  la  Vaulx. 
Major  Buttiaux  und  Kapitän  Vnyar.  vom  Luftschifferpark  in 
<  alais  Mcudon,  Professor  Chanutc,  Kapitän  Ferner,  Krnst  Aren 
dencon  und  von  deutscher  Seite  Graf  Zeppelin  und  Major  von 
Parseval  ihr  Erscheinen  zugesagt. 

Auch  Hauptmann  von  Korwien,  ein  Österreicher  Luft 
schifferoftizier.  will  das  Luftschiff problem  gelöst  haben,  wenigstens 
veröffentlicht  der  New-York  Herald  eine  AeuUeruug  dieses  Lufl- 
sehiffers,  wenn  man  auch  bei  dem  Charakter  dieser  Auslassungen 
starke  Zweifel  hegen  und  im  Interesse  des  Hauptmanns  von 
Korwien  annehmen  möchte,  daü  er  sich  nicht  /.um  Sprachrohr  eines 
solchen  Geschwätzes  gemacht  hat.  Die  Erklärung,  die  er  abgegeben 
haben  soll  lautet  lolgendermaüen:  .Ich  werde  mit  einem  Aero- 
plan  über  die  Stadt  fliegen  und  werde  meine  Maschine  mit  Dynamit 
in  die  Luft  sprengen,  sobald  ich  der  Welt  bewiesen  habe.  dnU  ich 
fliegen  kann.  Ich  werde  nicht  nötig  haben  mit  den  verschiedenen  Re- 
gierungen zu  verhandeln,  sie  werden  selbst  zu  mir  kommen.  Ks  kann 
vielleicht  der  September  herankommen,  ehe  ich  den  Flug  unternehme, 
ich  werde  aber  den  Termin  nicht  eher  bekannt  machen,  als  bis 
alles  bereit  ist.  Eine  Stunde  vor  der  Abfahrt  werde  ich  an  alle 
Zeitungen  telegraphieren  und  wenn  ich  einmal  in  der  Luft  bin, 
werde  ich  gegen  eine  Nachahmung  meiner  Maschine  gesichert  sein. 
Ich  weiß  bestimmt,  daü  ich  fliegen  kann.  Ich  habe  bereits  eine 
Flugmaschine  konstruiert,  die  100  kg  trug.  Mein  neuer  Apparat 
wird  in  seinen  einzelnen  Teilen  in  verschiedenen  Orten  in  der 
Nähe  von  Paris  gebaut,  damit  das  Geheimnis  gewahrt  bleibt.  Kr 
wird  einen  luindcrtptcrdigcn  Motor  erhalten  und  fünf  Mann  tragen 
können.  Santos  Dumont  und  andere  bauen  Maschinen,  die  nicht 
Iiiegen,  sondern  nur  gleiten.  Sie  nehmen  einen  beträchtlichen 
Anlauf,  erheben  sich  ein  paar  FuU  über  die  Eide  und  sinken 
dann  allmählich  herab.  Das  Prinzip  meiner  Maschine  ist  ein  ganz 
anderes.  Ich  kann  von  einem  ebenen  Feld  senkrecht  aufsteigen 
und  mich  in  beliebiger  Höhe  nach  jeder  Richtung  hin  bewegen. 
Wie  das  alier  gemacht  wird,  ist  mein  Geheimnis,  Die  Maschine 
Ist  zu  kompliziert,  als  das  man  ihr  Geheimnis  bei  einem  Aufstieg 
ergründen  kann.  Wenn  ich  auch  nur  eine  Viertelstunde  in  der 
Luft  bleiben  kann,  werde  ich  den  Apparat  zerstören.*-  Diese  Er- 
zählung und  die  Behauptungen,  die  Herr  von  Korwien  dann  auf- 
stellt, klinget)  so  kühn,  daß  unwillkürlich  vor  unseren  Augen  das 
Bild  der  beiden  Amerikaner  aufsteigt,  die  sich  seit  Jahren  mit 
dem  Schleier  tiefsten  Geheimnisses  umgeben  und  die  nunmehr 
nach  Europa  gekommen  sind,  um  an  Stelle  der  Millionen  von 
Dollars,  die  ihnen  die  vorsichtige  Yankeenation  erst  nachdem  sie 
bewiesen  haben,  was  sie  können,  auszahlen  will,  europäische 
Münze  pränumerando  zu  erhalten  zu  suchen. 

Mr.  Wilbur  und  Mr.  orville  Wrighl  sind  nach  Kuropa 
gekommen,  um  festzustellen,  oh  dir  Bewohner  des  „old  c»untry~ 
ebenso  smart  sind,  wie  die  Amerikaner.  Zunächst  wurde  der 
Versuch  gemacht,  die  deutsche  Regierung  mit  der  Wrightsschen 
Flugmaschinc  in  \'ei bii'.duiig  zu  hrii'.gei;.  als  eine  diesbezügliche 
No'.iz  in  einem  Pariser  Blatte  auftauchte.  Dadurch  wurde  der 
Versuch  gemacht,  eine  Pression  auf  die  französischen  Kapitalisier., 
die  tatsächlich  wegen  Ank.uiis  dieser  Kr'i  idur.g  mit  den  W  rights, 
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unterhandeln,  auszuühvti.  Diese  Xotlz  wurde  aber  mit  erstaunlicher 
Fixigkeit  in  der  deutschen  Presse  demontiert  und  von  maßgebender 
Seile  vor  allem  darauf  hingewiesen,  daü  der  Apparat  auch  dann 
nicht  als  kriegsbrauchbar  anzusehen  »ei,  seihst  wenn  sich  die 
Behauptungen  der  Brüder  Wright  über  die  Leistungsfähigkeit  und 
Klugkraft  ihres  Apparates  als  richtig  erweisen  .tollten,  weil  dieser 
Apparat,  der  bekanntlich  nur  einen  Mann  tragen  könne,  und  der 
nur  vermittels  des  gleichzeitigen  Gebrauchs  der  Arme,  Beine  und 
sogar  der  Zähne  betätigt  werden  könnte,  sich  mehr  zur  Vorführung 
eines  schwierigen  Akrobatenstückes  als  für  den  ernsthaften  Gebrauch 
in  der  Armee  eigne.  In  Krankreich  scheinen  die  Wrights  übrigens 
mehr  Glück  zu  haben,  denn  wie  la  Kevue  de  l'aviation  meldet, 
sollen  die  Verhandlungen,  die  zwischen  den  Wrights  und  einer 
franzosischen  Kapitalistengruppe  geführt  werden,  dem  Abschlüsse 
nahe  sein.  Nach  diesem  Blatte  soll  es  sich  um  die  Bildung  einer 
Gesellschaft  mit  10  Millionen  Kranes  zur  Ausnutzung  der  Wrightschen 
Krhndung  handeln.  Von  dieser  Summe  sollen  die  Brüder  Wright 
75OO0Ü  oder  I  Million  Kranes  in  bar  und  eine  weitere  Million  in 
Aktien  erhalten.  Die  Apparate,  die  nach  dem  Wrightschen  System 
gebaut  werden,  sollen  zunächst  zu  einem  sehr  hohen  Preise 
verkauft  werden,  man  spricht  von  -K>  bis  50000  Kranes  das  Stück, 
doch  sollen  sowohl  das  Kriegs-  wie  auch  das  Marineministerium 
sich  bereit  erklärt  haben,  mehrere  Apparate  in  Auftrag  zu  geben. 
Wir  müssen  selbstverständlich  dem  vorstehend  erwähnten  Blatte 
die  Verantwortung  für  die  Richtigkeit  seiner  Angaben  überlassen. 
Im  allgemeinen  Interesse  der  KorJerung  der  aeronautischen  Krage 
wäre  es  jedenfalls  mit  Kreude  zu  begrüßen,  wenn  das  „Geheimnis" 
der  Wrights,  ihre  sagenumwobene  Klugmaschinc,  nunmehr  ihre 
Probe  auf  das  Kxempel  machen  müßte. 

Auch  in  Italien  tritt  man  jetzt  der  Krage  der  Eroberung 
der  Luft  durch  Apparate,  die  schwerer  als  diese  sind,  naher  denn 
Monsieur  Gabriel  Voisin.  der  eine  der  Direktoren  der  bekannten 
aeronautischen  Werkstätten  von  Voisin  Ireres.  hat  den  Auftrag  er- 
halten, einen  großen  Aeroplan  nach  dem  System  Chanute  ohne 
Motor  für  die  italienische  Regierung  zu  haueu. 

Wie  man  sich  in  Paris  erzählt,  sollen  Mr.  Dclagrange  und 
Mr.  Archdeaeon  beschlossen  haben,  gemeinsam  ihre  Versuche 
mit  Drachenfliegern  fortzusetzen.  Mr.  Archdeacen  hat  einige  Ab 
.tnderungen  an  dem  Drachenflieger  von  Delagrange  vornehmen 
lassen  und  in  wenigen  Tagen  wird  der  so  veränderte  Aeroplan 
seine  Probefahrt  von  neuem  aufnehmen. 

Zum  Schluß  wollen  wir  noch  auf  einen  neuen  Aeroplan 
aufmerksam   machen,   der  von   dem  französischen  Klugtechniker 


Edmond  Scux  aus  Lyon  gebaut  worden  ist  und  mit  dem 
auch  schon  einige  Vorversuche  angestellt  worden  sind,  um  über 
die  Konstruktion  und  die  Stabilität  der  Ballons  Aufschluß  zu  er- 
halten. Der  Apparat  liiuft  auf  vier  Kadern  und  ist  mit  einem 
Zweizylindermotor  von  ds  HP  ausgestattet,  der  ein  Gewicht  von 
Ii»  kg  besitzt  und  die  Aufgabe  hat.  zwei  zweillüglige  Luft- 
schrauben mit  einem  Durchmesser  von  l,Ji<)  m  in  Bewegung  zu 
setzen.  Die  Planoberflüchc  des  Aeroplans  besteht  aus  einem  ein- 
fachen Deck,  das  mit  Leinwand  bespannt  ist  und  eine  Gesamt- 
Oberfläche  von  24  qm  darbietet.  Das  Gesamtgewicht  der  Aeroplans 
belauft  sich  auf  450  kg.  d.  h.  18  kg  pro  Quadratmeter.  Bei  den 
ersten  Versuchen,  die  mit  diesem  Apparate  angestellt  wurden, 
passierten  die  Zwischenfalle,  die  fast  alle  Apparate  dieser  Art 
durchgemacht  haben.  Bei  dem  ersten  Versuche  brach  ein  Rad, 
da  sieh  die  Radkonstruktion  als  zu  leicht  erwies.  Nachdem  die 
Räder  durch  stärkere  ersetzt  worden  waren,  wurde  der  zweite 
Versuch  unternommen,  der  Apparat  erhob  sich  auch  wirklich  2> 
bis  jO  cm  mit  seinem  Vorderteil  vom  Boden  ab,  da  kam  eine 
Luftschraube  in  Berührung  mit  dem  Erdboden  und  zerbrach. 
Sobald  dieser  Schaden  wieder!  ausgebessert  sein  wird  und  auch 
einige  Veränderungen,  die  sich  bei  den  Versuchen  als  notwendig 
erwiesen  haben,  an  dem  Apparate  angebracht  sind,  wird  Mr.  Seux 
seine  Versuche  von  neuem  aufnehmen. 

So  sehen  wir  vor  allem  fast  alle  großen  MilitärsUiatei)  mit 
dem  Hau  und  der  Erprobung  lenkbarer  Luftballons  beschäftigt. 
Noch  ist  es  nicht  gelungen,  eine  unter  allen  Witterung«-  und 
Windverhältnissen  unbedingt  gebrauchsfähige  Type  zu  konstruieren, 
aber  große  Kortschritte  sind  unstreitig  auf  dem  Wege  der  Lenkbar- 
machung  des  Ballons  erzielt  worden,  und  es  ist  vor  allem  mit 
Kreude  zu  begrüßen,  daß  man  auch  in  Deutschland  mit  bekannter 
Gründlichkeil  durch  den  Bau  des  Militär-Luftschiffes  alle  drei  in 
Betracht  kommenden  aeronautischen  Systeme  zu  Worte  kommen 
läßt,  da  der  Ballon  des  Majors  von  Parseval  das  „unstarre-,  der 
Militärmotorballon  das  „halbstarre"  und  das  Zcppelinsche  Luftschiff 
das  „starre-  System  darstellen.  Ks  dürfte  siah  daher  in  abseh- 
barer Zeit  herausstellen,  welchem  dieser  drei  Systeme  der  Vorzug 
zu  gehen  ist.  Was  die  Entwicklung  der  aviatischen  Krage  an- 
betrifft, so  läßt  sich  noch  kein  abschließendes  Urteil  fallen,  wenn 
auch  die  bisher  angestellten  Versuche  gezeigt  haben,  daß  min 
sich  auf  dem  rechten  Wege  zur  Lösung  dieses  Problems  befindet. 
Vorläufig  ist  man  aber  auch  noch  recht  weit  von  dem  zielbewußten 
freien  Kluge  mittels  Apparaten  die  schwerer  als  die  Luft  sind 
entfernt. 


Der  Wert  der  Normalien  im  Automobilbau. 


Normalien  im  Maschinenbau  sind  nicht  etwa  Normen,  nach 
denen  Maschinen  ausgeführt  weiden  müssen,  wie  z.  B.  die 
Normen  in  der  Elektrotechnik  oder  im  Dampfkesselbau,  welche 
häutig  lästige  Kesseln  bilden,  da  sie  die  Produzenten  und  Konsu- 
menten zwingen,  einen  ganz  bestimmten  Weg  zu  gehen,  der  für 
beide  Teile  nicht  immer  der  vorteilhafteste  ist,  sie  sind  vielmehr 
freiwillige  Beschränkungen,  die  sieh  der  Kahriknnl  auferlegt,  von 
sich  seihst  die  Vorteile  einer  geordneten  Fabrikation  und  seinen 
Kunden  billige  und  doch  gute  Maschinen  zu  verschärfen. 

„Normalien-  sind  die  im  Maschinenbau  überall,  in  jeder 
Fabrik  verwendbaren  Teile,  die  austauschbar  fabriziert,  aus  richti:; 
gewählten  Material  hergestellt,  so  hillig  in  einer  Spcziall'ahrik  ge- 
kauft  werden   können,   wie   sie  der  eigene  Betrieb  beim  besten 


Willen  niemals  anfertigen  kann:  sie  bedeuten  in  diesem  Sinne 
eigentlich  etwas  Allbekanntes.  Dinge,  die  man  in  einer  großen 
Zahl  von  Kabrikationsgebieten  des  täglichen  Lebens  als  selbst- 
verständlich ansieht. 

Kein  l'hrmacher  fräst  heute  die  Rädchen  zu  einer  l'hr  selbst, 
dreht  die  Wellen,  biegt  die  Ketten  und  Federn.  Kein  Klempner 
denkt  daran,  sich  die  Bleche  zu  Reibeisen  selbst  zu  lochen. 
Metallkannen  zu  treiben  oder  Konservenbüchsen  zu  falzen.  Kein 
Tischler  stellt  sich  Kassonleisten,  Dübel  u.  dergl.  mehr  her.  kein 
Maurer  formt  sich  die  Ziegelsteine  selbst.  Alle  diese  Handwerker 
des  Kleinbetriebe.-,  wissen,  daß  es  für  sie  ausgeschlossen  ist,  auch 
mit  der  größten  I  landgeschicklichkeit  mit  Großfabriken  im  Preise 
zu  konkurrieren,  die  .sich  in  diesen  Artikeln  spezialisiert  haben. 
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Nur  der  Maschin  nbau.  insbesondere  der  Automobiltiau. 
kennt  oder  will  dieses  so  selbstverständliche  Gesetz  oft  nicht 
kennen  und  geht  daher  unleugbarer  und  wesentlicher  Vorteile 
Terlustig.  Der  Betriebsleiter  will  , selbständig*  sein,  unabhängig 
von  allen  anderen  Fabriken,  er  setzt  seinen  Ehrgeiz  darin,  sagen  zu 
können:  .Ich  fertige  alles  in  meiner  Werkstatt  selbst  .  ich  bin 
auf  niemanden  angewiesen."  Das  ist  aber  falsch!  Denn  avif 
der  andern  Seite  ächzt  alles  unter  der  Last  und  den  Kosten  des 
Vielerlei  in  der  Fabrikation.  Der  Werkzeugpark  wächst  ins  l'n- 
gcmcsscnc.  Die  Kasten  in  den  Werkzeugl.igcm  Rillen  sich  mit 
Reibahlen.  Holl  rem  und  Gewinde-Schneidwerkzeugen,  deren  An- 
schaffung in  doppelter  Weise  im  wirtschaftlich  ist:  Kur  die 
eigene  Fabrik,  weil  der  Ausnutzungstaktnr  zu  klein  ist.  für  den 
Wcrkzeugfnbrikanlen.  weil  ihn  die  Sondethcrstcllung  stört,  ja 
direkt  schädigt. 

So  zeigt  sich  an  vielen  Stellen  eine  Vergeudung  von  Zeit 
und  (leid,  die  so  ungeheuerlich  angewachsen  ist.  dali  ihr  ein  Ziel 
gesetzt  werden  muli.  Wir  müssen  auch  im  Aulomobilbau  zu  einer 
gewissen  Kinheitlichkeit  kommen,  wenn  wir  auf  dem  Weltmärkte 
konkurrenzfähig  bleiben  wollen. 

Die  Einführung  einlacher  Normalien  an  allen  Stellen,  wo  es 
möglich  ist.  ist  der  erste  Sehritt  auf  diesem  Wege.  Sie  hat  direkt 
zur  Folge: 

1.  Die  Maschinen  werden  in  dem  Maüe  billiger,  wie  die 
Verwendung  von  .Normalien  zunimmt. 

2.  Die  Hcrstcllungsgütc  wächst.  Die  Normalien  sind  ja  erst- 
klassige, sogar  austauschbare  Maschinenteile. 

Die  Liefertermine   in   der   Werkstatt  sind  leichter  einzu- 
halten;   denn   die   scheinbar   unwichtigen.  Hei  der  Montage  aher 
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„stets  fehlenden"  und  sehr  störenden  .Kleinigkeiten"  liegen  auf 
Laser  und  sind  bei  eintretendem  AussehuU  sofort  ersetzbar. 

4.  Die  unnusgenützle-i,  nicht  in  den  Rahmen  der  Fabrikation 
passenden  Werkzeugmaschinen  verschwinden:  kostbarer  Raum  in 
der  Fabrik  wird  frei. 

5.  Kop  e  und  Sinne  der  Betriebsleiter  und  Meister  werden 
von  unnützem  Ballast  befreit,  Weiden  durch  unwesentliche  Einzel- 
heiten nicht  mehr  von  ihren  eigentlichen  Aufgaben  abgelenkt. 

Hat  der  Gedanke  erst  einmal  Wurzel  gelallt,  so  wird  er 
sich  unaufhaltsam  ausbreiten  und  schließlich  in  segensreichster 
Weise  die  ganze  Fabrik  uberspinnen,  und  überall  wird  man  das 
wirtschaftliche  Gesetz  verwirklicht  linden,  dati  man  normale  Teile 
billiger  und  besser  kauft,  als  selbst  fabriziert. 

Ks  muli  daher  ein  Grundsatz  werden,  dati  jede  Automobil- 
fabrik alle  die  Gegenstände  kauft,  die  in  ausreichender  Güte  auf 
dem  Markte  zu  haben  sind,  und  sie  als  .Normalien-  bei  der  Her- 
stellung ihrer  Fabrikate  verwendet.  An  Gelegenheit  dazu  fehlt  es 
nicht.  Ist  doch  die  Herstellung  solcher  Normalien  von  erst- 
klassigen Fabriken  in  die  Hand  genommen  wurden,  beispielsweise 
hat  die  Firma  I.udw.  Löwe  et  <  c...  Merlin  NW.,  eine  besondere 
Normalienfabrik  eingerichtet,  in  der  Keile.  Stifte.  Handgriffe  und 
ähnliche,  auch  im  Automobilbau  häufig  vorkommende  Teile  mittels 
Spezialmaschinell  in  sehr  exakter  Ausführung  hergestellt  werden. 

Welchen  Wert  die  Einführung  eines  einheitlichen  Gewinde- 
Systems  für  Automobiliabrikaillen  und  Händler,  Fahrer  und  He 
silzer  und  vor  allem  auch  für  die  HiHsiudustrie  des  Automobilbaus 
hätte,  hat  Herr  Diplom  •  Ingenieur  Etllinger  in  Heft  10  dieser 
Zeitschrift  eingehend  geschildert;  leider  scheinen  die  Aussichten' 
datS  diese  für  die  weitere  Kntwickelung  des  Normalienweser.s  im 
Auttmiohithnu  so  .•lutleriWslenllieh  wichtige  fragen  bald  befriedigend 
gelöst  wird,  recht  gering. 
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Offizielle  Zeitnahme  für  Motorboote.  Der  Kaiserliche 
Automobil -Club  halte,  nie  vor  einiger  Zeit  gemeldet,  den  Beschlutl  ge- 
lallt, eine  Meile  und  einen  Kilometer  auf  dei  Hafel  abzustecken. 
Dieser  Beschluß  Ut  nunmehr  Jitr  Ausführung  gelangt  und  Herr  Hans 
Marder,  Nikolassee  bei  Wannsee  ist  vorn  Kaiserlichen  Automobil- 
Club  mit  dem  Amte  eines  offiziellen  Zeitnehmers  für  Mototbootc 
betraut  worden.  Alle  diejenigen  Muloi  boolhesiticr,  welchen  daran  gelegen 
ut,  die  Geschwindigkeit  ihres  Bootes  offiziell  feststellen  zu  tas.en,  können 
sich  an  den  K.  A.  C.  wenden,  der  dann  das  Weitere  betreffs  der  Mess- 
fahfttn  veranlailt.  Fllr  die  Ausstellung  eines  idbziellen  Orlilikales  wird 
eine  Gebühr  im  Betrage  von  15.—  Mark  erhoben. 

Der  Kaiserliche  Automobil-Club  hat  sein  Jahrbuch  1'/jt 
hei  Call  Flemming,  A'-G..  berlin  W.  ^,5  erseheinen  lavier.    I'reis  7,50  M. 

Das  sehr  tut  ausgestattete  Buch  1  ei  fällt  in  twei  Teile,  defea  erster 
neben  dem  Jahresbericht  pro  l'.z'i  die  alphabetischen  Namensverzeich- 
nisse sämtlicher  Mitglieder  iler  not  dein  K.  A.  C.  in  K 11  teil  stehenden 
Clubs  giebl.  Der  »weilt  Teil  enthalt  einen  llingcrcn  Aulsat»  von  Ingenieur 
Isendahl  (Iber  Bctricbxstoruneen,  ihre  Bc-eiligane;  und  Verl  ntunf;.  Daran 
anseblieUend  einige  kutze  Winke  lllr  1  out  enfahtci  von  Graf  Ami  und 
eine  Anweisung  für  erste  Hhlic  bei  Automobil  -  t'uCillcn  von  Dr.  Veit. 
Dann  folgen  -'.tc  gesetzlichen  Itc>timmiji:gcn  tüi  llcutschlind  und  die 
einzelnen  fremden  Länder  nebst  den  Verordnungen  filier  den  Zoll  verkehr 
.in  den  tiren'en.  Line  \Viedctg.1be  der  echt  internationalen  Warnungs- 
»eiclien  beschliciü  diesen  sehr  instinktiven  Teil,  des-.cn  Innalt  fllr  alle 
Autorr.obiliften  von  hohem  Interesse  ist.  beul«.  Iii  solche,  die  nach 
dem  Au-lir.  lt  reisen.  Dm  Irn'ugc.lgle  Vei/en  hnit  aller  Stadls  mit 
Ai:;-.n:nSdl.ibriken,  Ver  Irrungen,  K.  [■  u  atm  .v.i  >sf  itien,  Nirdei lagen  von 
•  •■11-  1  'i.ind  Mut.  nahen  und  ZiiU+.or,  dane-en  von  lr>t  ti^en  Hotels  und 
-.•'ieiis.v;n  .!,:V..LU-n  dient  :r_-  !.-i.hien  und  schnellen  1  iiie-ntiening.  Are 
I.e..).,  de»  He  !  1  h.- finde»  »>  h  -t mn  iw  Ii  eine  1'cbersiehSkaile  mit  den 
•••  «»••-igrtea  Aii:-.ni»:-iUtiaU-r.  I  -euis.  hlaad»  und  der  angrenzenden  Länder. 


Kflhna'  Illustrierte  ReUebücher  „Durch  das  deutsche 
Land".  Der  soeben  bei  Zilfcssen.  Hetlin  C  10.  erschienene  J,  Band. 
Preis  j,;o  M.  behandelt  Thüringen.  Diese  Bhchrr  «ollen  nich»  nur 
.Ii»  sachliche  Führer  dienen,  sondern  sie  sollen  das  Interesse  an  dem 
Lande,  seinen  Sitten,  »einen  Hinrichtungen  und  Besonderheiten  weeken. 
Iler  vorliegende  Band  führt  nach  einer  läntjeren  Kinleitnng  Ober  Boden 
gestaltang,  Geschichte  usw.  den  Reisenden  durch  las  Saaletal,  das  Ostcr- 
und  Vugtländische  Stufenland,  den  Flanken-  und  Thtninger  Wald,  las 
Fränkische  Vorland  und  die  Thtlringis<  he  llochelienr.  Line  seicliluhe 
Anzahl  von  Abbildungen  der  interessantesten  Iienkmäler,  Bauten  und 
GelandeabM  hnitlc  unlci  stützt  den  Text,  der  cTschüpfeud  Auskunft  giebt 
und  oft  auch  Gegenstände  bcrtlhrl,  die  in  weiteren  Kreisen  kaum  bekannt 
sind.  Am  Kode  folgt  mit  einer  Kalle  von  Thüringen  ein  Praktischer 
Ratgeber,  der  alle  Angaben  enthält,  die  man  in  einem  Reisehandbuch 
flir  Rad-  und  Automobil, atircr  zu  linden  gewohnt  ist.  Wer  nicht  nur 
in  der  <  arriere  das  Land  durchhalten,  sondern  die  Schönheiten  der 
Landschaft  genieUen  und  och  Uber  die  Kinzelheiten  unterrichten  will, 
dem  sei  das  Bnrh  bestens  emjdohlen. 

Automobillastwagen  in  Budapest.     Wie  das  Organ  des 

Dng.o  [Sehen  Automobil-Club.-.,  die  l'ngari.elie  Automobil-Zeitung  mitteilt, 
hat  ein  Unternehmer  dem  Magistrat  in  Budaj.-st  das  Anerbieten  gemacht, 
drei  AulnmobiHastwagen  der  HaupUtadt  auf  ein  Jahi  f'ir  1'inbcbenulrung 
kostenlos  2ur  \erfttKlirig  »"  stellen.  Der  Kniet cehmtr  'ibcrnimml  die 
voij-  Verantworluns  bir  die  Aulnmnhjle  um.!  stellt  i;:atis  die  Fahler. 
bt'Miryt  Mirknmmende  Ke|.;n nturen  et'..  \'on  diesen  diei  Lastwagen  -oll 
ein  Automobil  /um  Tianspoit  von  Dutg  ued  Kebl liebt  vet wendet,  ein 
andetet  Wasen  als  S»ra'Jenspri-ng wagen .  der  dritte  hingegen  zu  vet - 
sihivlenen  Zwecken  bi  n  n/t  weiden.  De»  Magnat,  der  dabei  gar  keine 
Verpiliehlueg  hit,  wa.l  eist  nadi  v.k  -o  labl  b-selihetten,  ob  ei  überhaupt 
Autnmpbilo  an  .  haft  m  l  w.  I  V  XiiM  .1  in  Hetiteb  setzen  wild.  Dieses 
Aull  ic;  wuide  natuilieii  .  ■  1  ni  M.i^i-u.ile  m  lludapest  angenommen. 
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£  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 

und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  Jen  Monaten  Januar  bis 
Juni  1W7  wie  folgt: 

1.  Verbrcnnungs-.  Kxplosionsmolorcn  fUr 
Kraftfa  hrzeuge, 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

3.  I.astmntnrivaüen, 


750 

dz 

It.  5 

„  Dänemark  

I40 

2n5 

Ausfuhr: 

Durchschnittswert   5FS  M.  per  dz. 

Insgesamt  

2  509 

davon  ai  vollständige  Maschinen     .  . 

1  2<>4 

- 

Ur. 

I.S4 

- 

.     Oesterreich  l'nganl      .     .  . 

"1 

104 

.    Vir.  Stauten  v.  Amerika  . 

3nl 

b)  Ersatz-  und  Rescrvctcile.  allein  ausgehend  : 
Durehnitlswert  IOoO  Mk.  per  dz. 

 MOS 

davon  nach  l-'rankreich  TOS 

,     Italien  !(,•> 

Ver.  Staaten  von  Amerika  .  6S 

J.  I'crsoncnmotonvagen. 

K  in  fuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 


10  is; 

.]:: 

aus 

1  370 

- 

■ 

S  5S2 

- 

- 

372 

- 

Italien  

i  :.s4 

- 

Oesterreich  t'ngarn     .  . 

.  S"l 

• 

.  375 

- 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  ,'f.S 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   9N0.7X  M.  per  dz. 
Insgesamt 


f.  510  dz 

.  :-js  . 

Dänemark  

.     D,7  „ 

Krankreich  

1  2*4  . 

Großbritannien  .... 

.    »15  . 

< . 'estcrrcich-l'ngam 

.    '>S')  . 

Ifußland    in    Kuropa  .  . 

.    443  .. 

I-1  . 

Argentinien  

.    3S3  „ 

.      55  . 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

•    230  w 

Kin  fuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  5or,  dz 

davon  aus  Krankreich  2 1  „ 

»    Schweiz  219  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  40t)  M.  per  Dz. 

Insgesamt  4  f.  12  „ 

davon  nach  Großbritannien       ...      3  005  , 
,    Rußland  in  Kuropa  .    244  „ 

4.  Motorfahrräder. 
Ki  n fuhr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  177  dz 

davon    aus  Belgien     .......     I »Hl  „ 

.    Krankreich  2<>  „ 

A  us  in  h  r: 
Durchschnittswert  7  50  M.  per  dz. 

Insgesamt   I  242  dz 

davon  nach  Dänemark  211  . 

„    Großbritannien  22$  , 

.    Niederlande  312  . 

„    Rußtund  in  Kurnpa     .    .    .     103  „ 
5.  I'ersoiu-n  wagen ,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gcslellrahmcn  (Chassis»,  Motor  und  Räder. 
Einfuhr: 

Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  20  Stück 

davon  aus  Krankreieh   18  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stuck. 

Insgesamt   n4  Stück 

davon  nach  Krnnkreich  44 

Großbritannien   ....       7  , 
lieber  die  Lage  der  Automobilindustrie  im  letzten 

Jahre  schreibt  die  Handelskammer  zu  Mannheim:  Die  Gas- 
motnrenfabrik,  die  Automobile,  sowie  (las-.  Benzin-  und  Sauggas- 
tnotoren  herstelU.  berichtet  folgendes:  Der  <  H-scIiallsgang  war 
lebhaft  und  der  l'msatz  zeigt  fortgesetzt  eine  steigende  Tendenz. 
Sowohl  der  Ittlandbedarf  wie  die  Absatzmöglichkeit  im  Ausland 
nehmen  zu.  und  es  sind  ausgedehnte  Neuanlageu  in  Aussicht  ge 
r.otnmcr..  um  der  Nachfrage  genügen  zu  können.  Gleichwie  die 
Vorbereitung  des  Aulomobil-teiicrgeseUes  mehrere  Monate  hemmend 
auf  das  deutsche  Ge-ch.ilt  einwirkte,  besteht  jetzt  seit  einiger  Zeit 
eine  bedauerliche  Beunruhigung  durch  den  Gesetzentwurf  über  die 
Automobilhaftpllichl.  Ks  ist  sehr  zu  wünschen,  daß  gelegentlich 
der  Verhandlungen  im  Reichstag  die  größten  Härten  des  (Ent- 
wurfes ausgemerzt  werden,  sonst  ist  eine  schädliche  Wirkung  auf 
die  Automobilin duslne  unausbleiblich.  Der  Absatz  in  Gas-  und 
Benzinmotoren  leidet  unter  ,1er  I'reisdrückerei  einiger  l'abrikcn  und 
unter  dem  ungenügenden  Schutz,  den  die  KVehispreehuug  dem 
Kigeiitums vi >r behalt  gewähr:. 

?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  Motorfahrradern  nahm  in  den  Monaten  Januar  bis  Juni 
IVO;,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeit rn um  dr>  Vorjahres,  folgenden 
l'mfanj;  an; 
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I.  Hinfuhr  zum  eigenen  Gebrauch : 

1')Üj  1906 

1.  Motorwagen.    .    .    .         2  801  Stück  3  217  Stück 

Wert     ....    1  172  557  l.strl.     1  2<>'>  262  l.strl. 

2.  Motnrwagcntcite  für   .     I  3 1 6  345  Hstrl.     I  010  81'»  I jstrt. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .          11 42  Stück  1  24'' Stück 

Werl     ....        32  *»36  l.strl.  35  "OS  l.strl. 

4.  Motorfahrrädertcile  für         1 6  701  Lstrl.  15  286  l.strl. 

II.  Ausfuhr  englischer  Krzeugnisse: 

I.  Motorwagen  ....           886  Stück  41')  Stück 

Wert  >3f>  '»76  l.strl.  I  75  238  Lstrl. 

3.  Motorwagcntcilc  für    .      24'.  730  l.strl.  128  870  l^trl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .           33o  Stück  360  Stück 

Wert      ....        II  585  l.strl.  1 1  260  l.strl. 

4.  Moiorfahrrädcrlcilc  für        14  547  l.strl.  1  5  2"<>  I -strl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Krzeugnisse: 

1.  Motorwagen  ....           238  Stück  31«,  Stuck 

Wert      ....      108  253  l.strl.  132  236  l.strl. 

2.  Motorwagenteile  für   .       61  856  Lstrl.  52  446  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .             2')  Stück  26  Stuck 

Wert      ....          1  144  l.strl.  'H5  l.strl. 

4.  Motorfahrraderteile  für         2  343  l.strl.  I  5S5  Lstrl. 

Die  Konzession  zur  Errichtung  eines  Automobil- 

Omnibusverkehrs  in  Pilsen  ist  den  Herren  Krnst  Juranek  X  Komp. 
erteilt  Worden. 

p  Der  Italienische  Außenhandel  in  Automobilen  und 

Motorfahrrädern sU lh<  sich  ituk Ii  ersten 4  Monaten  des  Jahres  l«07, 
verglichen  mit  dem  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres,  folgender- 
maßen: 

Hinfuhr: 

l'lOf, 

1.  Personen  Automobilen  im  Ge- 
wichte von  50<i  kg  oder  weniger             70Slck.  '17Stek. 

im  Werte  vn„     ....     4'>3  120  Lire  7<>2  3oo  Lire 

2.  Personen -Aul. »mobilen  im  Gc- 
wichtcv..nmchrals5tH)     loookg            7oStek.  223  Stck. 

Werte  v<m   857  20>>  Lire   2  0'>2  loti  Lire 

3.  Personen -Automohilen  Im  C.c- 

wichte  von  mehr  als  l 000  kg            I  l6Stck.  S3Stck. 

im  Werte  von  I  872  4UO  Lire  I  606  00t)  Lire 

4.  Motorräder                                       64 Stck.  6]  Stck. 

im  Werte  von                                 54  400  Lire  51  850  Lire 

5.  Lastcnautomohileii  im  Gewichte 

v«n   mehr  als  looo    3000  kg            55Stck.  Stck.'.i 

im  Werte  von                          3m«hi  Line  Lire' i 

6.  l-istcmiutnmobilcn  iniG.wichtc 

von    mehr    nls    3onii   kg    im              2  Stck.  Stck/i 

Werte  von                                23  OOO  Lire  Lire' i 

A  us  l  uli  r: 

1.  Personen -Autoniohrlen  im  <  >e- 

wichte   von    5<*>  kg    oder  im             l3Stvk.  l4Sick, 

Werte  von  I  M  400  Lire  37  oml  Lire 

2.  Personen -Automobilen  im  Ge- 
wichte  von    mehr  a!>  5oo  hfs          IdlStck.  4».Slck. 

U**>  kc   im    Wer:e    von  2  365t.ntil.ire  tiO]  Ivo  L>re 

3.  IViic-vn  A-. iiiMtiMt-tl..  i-,  t.e. 

wehte  von  mehr  als  |o»>  kg          2 13 Stck.  57  Sie-:, 

Werle  v-  3  >7  'ttt  Li-e  I  Lire 


4.  Motorfahrräder   «»Stck.  2 Stck. 

im  Werte  von   7  650  Lire  1  7<H>  Lire 

5.  Laslenautomohilen  im  Gewichte 

von    IOOO  kg    oder    weniger  lOStck.  Stck.*) 

im  Werte  von   8  000  Lire  Lire') 

6.  I.astenautomohilen  im  Gewichte 

von   mehr  als  1000    3000  kg  I  13 Stck.  Sick.' i 

im  Werte  von    ...  85  OOO  Lire  Lire." i 

7.  Laslenautoniohilcn  im  Gewichte 

mehr  als   3000  kg    .       .    .  I  Stck.  Stck.'  > 

im  Werte  Aon     .    .    .  1 8  000  Lire  Lire'» 

Ueber  die  Automobtllndustrie  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  wird  amtlieherseils  aus  Chicago  berichtet: 
Her  Gehrauch  von  Automobilen  nimmt  in  den  Vereinigten 
Staaten  und  insbesondere  auch  in  Chicago  mit  jedem  Jahr  be- 
deutend zu.  Ilie  amerikanische  Industrie  macht  die  denkbar 
größten  Anstrengungen,  um  ihre  Fabrikate  auf  die  Höhe  der  euro- 
päischen zu  bringen  und  hierdurch  die  hinfuhr  insbesondere 
französischer  und  deutscher  Provenienzen,  die  ja  durch  den  hohen 
Zoll  schwer  genug  betroffen  ist.  möglichst  zu  verengern.  Die 
Verkäufe  in  Chicago  stiegen  im  letzten  Jahr  um  nicht  weniger  als 
40pCt„  von  3  500  000  Doli,  auf  4  Wo  000  Doli.  Chicago  ist  aus 
verschiedenen  Gründen  kein  Zentrum  für  die  Fabrikation  von 
Kraftmaschinen.  Die  wenigen  Firmen,  welche  sich  mit  deren  Kr- 
zeugung  befassen,  konnten  den  an  sie  gestellten  Ansprüchen 
mangels  genügend  vorhandener  Rohmaterialien  kaum  entsprechen. 
Die  Anschaffung  der  erforderlichen  Ouanlitäten  an  Rohgummi  für 
die  Fabrikation  der  Gummireifen,  von  Leder  für  die  Ausstattung 
der  Wagen  und  von  Stahl  und  anderen  Materialien  für  die  Her- 
stellung der  Hauptbestandteile  der  Wagen  begegnete  den  gleich 
grollen  Schwierigkeiten.  Am  besten  bewährten  sich  Maschinen, 
hei  welchen  die  Holz-,  Stahl-  und  CummihcstanJtcilc  mit  der 
größten  Sorgfalt  und  womöglich  ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten 
hergestellt  waren. 

?  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  zeigt  in  den  Monaten  Juli  vxu>  bis 
April  I  vor.,  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgendes  Itild:  Hinfuhr: 

l'iOf.,'7  P*o5  6 

Automobilen                                    I  Oos  hw  88.8  hw 

im  Werte  von  \  505  3ss  Doli.  3  115  36!  Doli. 

Automobilenteile  im  Werte  von        641406    .,  31'»  076  ., 

Ausfuhr: 
Automobilen  und  deren  Teile 

im  Werte  von  ...      4  104  737    ..  2  473  20?  ,. 
Davon  gingen  nach 

Großbritannien         «>S3<>2I     ..  616  177  .. 

Frankreich              358  «.48    ..  170  60|  .. 

Deutschland    .         1<>2  5  5«,    .,  57  25'»  .. 

Italien  ....     205  51''    ..  227  588  ,. 

Cebnu-es  F.uropa     2D.  'Ms     ..  123  233  ., 

Urii.  Nordamerika    870  332    ..  435  850  ,. 

M.-viko  .    .    .    .    «.'»2  «.52    ..  2'»3  002  .. 

WcstiiiJien     .    .     Is3  5  52    ..  224  «>76  .. 

Scd-imerika     .     .     I  7<>  27"    ..  «.I  7  SO  ,. 

U-.t.  1  «vh.iie:i          33  >>-■••    ..  31  o4(.  .. 

Anden-  A-i  n               'J7<.     .,  4+  o')i,  .. 

AInka    .     .     .             8  ».73     „  2«»  '»25  .. 

Au-t-alk  r  .         .     I  s  <  4-4    ..  :4s  124  .. 

.Vv.en-.  l,..nJerv:       12  i  m>     ..  1 2  8?o  .. 
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Wettbewerbe. 


Auf  Schreibung  «Ines  Internationalen  Wettbewerbe!  Sur 
Prüfung  von  Kraftfahrzeugen  fflr  den  Personen-  und  Güter- 
transport. Veranstaltet  vom  Kaiserlichen  Automobil-Club  um)  dem 
Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller. 

§  l.  Zugelassen  werben  ausschließlich  Omnibus-  und  l.ast- 
automobile. 

§  j.    Iiic  Fahrzeuge  werden  in  folgende  6  Klassen  eingeteilt: 
Klasse  1:     Festgedeckte  Personen-Omnibusse  m.  Sitzplätzen  für  wenigsten« 
12  1'erionen.    Die  Minimalbreile  der  Sitzplätze  beträgt  40  cm. 
Kl.uac  II:    Lieferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  75'J — ljuo  kg. 
Klasse  III:  Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  1503—2500  kg. 
Klasse  IV:  Lastwagen  von  25'X>— 4000  kg  Tragfähigkeit. 
Klasse  V:  Lastwagen  von  4OU0  kg  Tragfähigkeit  und  darüber. 
Klasse  VI:  Lastzüge. 

Die  Belastung  geschieht  durch  Sandsacke.  Das  Gewicht  de*  Kon- 
trolleurs wird  mit  70  kg  berechnet. 

S  3.  Die  täglich  zurückzulegende  Strecke  beträgt  für  die  Wagen 
der  Klauen  I  un<l  II  gegen  150  l{p  km,  für  die  Wagen  der  Klassen  III 
und  |V  gegen  H*>  —  Uo  Im,  für  die  Wagen  der  Klassen  V  und  VI  mit 
Gummibereifung  gegen  100  km,  mit  Eisenbereifung  gegen  80  km  pro  Tag. 
Alle  Wagen  müssen  mit  doppeller  Bremsvorrichtung  und  Vorrichtung 
gegen  unfreiwilligen  Rücklauf  ausgestattet  sein, 

ft  4.    Zugelassen  werden  Betriebsstoffe  aller  Art. 

§  ;.  Die  Dauer  der  in  Beilin  beginnenden  und  endigenden  Fahrt 
beträgt  wenigstens  6  Tage.  Der  Wettbewerb  wird  Ende  September  bezw. 
Anfang  Oktober  veranstaltet  werden.  Die  Strecke  und  das  genaue  Datum 
werden  noch  bekannt  gemacht. 

g  6.  Die  Nennungen  erfolgen  durch  die  Fabriken.  Jede  Fabrik  darf 
bis  zu  dici  Wagen  in  jeder  Klasse  neonen.  Mcldegcbuhr  300  Mark  pro 
Wagen  mit  AusDahme  der  Klasse  II  für  welche  die  Meldegeb  Uhr  2(>t>  Mark 
pro  Wage»  beträgt,  Nennungsschluß  am  1.  September  o  l'hr  abends  im 
Gencralsckrclatiit  des  Kaiserlichen  Automobil-t  iubs.  Nachnennungen  bis 
15.  September  6  I  br  abends  mit  doppelter  MeldegebBhr.  Mit  der  Meldung 
ist  genaue  Beschreibung  des  Fahrzeuges,  Zylindermaße,  ungefähres  Gewicht 
und  Tragfähigkeit  anzugeben,  Unrichtige  Angaben  können  Disqualifikation 
des  Faluzeuges  zur  Folge  haben.  Nennungen  sind  nur  giltig,  wenn 
gleichzeitig  die  Meldegebuhr  eingesandt  wird. 

Sj  7,  Die  Wertung  erfolgt  nach:  a)  Betriebssicherheit,  b:  nnter 
den  gleich  betriebssicheren  Wagen  nach  der  Wirtschaftlichkeit. 

$  8-  Auf  jeder  Tagesetappc  finden  Kontrollen  statt,  außerdem 
erhalten  die  Wagen  je  einen  Kontrullear.  Für  die  Fahrzeuge  der  Klassen  I 
und  11  ist  Einhaltung  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  in  der  Ebene 
von  etwa  .0  km.  for  die  Klassen  III.  IV  und  V  von  etwa  15  in,  für 
Klaue  VI  von  etwa  12  km  vorgeschrieben.  Bei  Etsenbereifnng  reduziert 
sich  dir  vorgeschriebene  Durchschnittsgeschwindigkeit  um  etwa  40*  ,.  In 
den  Ortschaften  ist  dir:  Geschwindigkeit  nach  den  polizeilichen  Vorschriften 
ru  madigen  und  Vorfahren  an  nicht  hallenden  Fahrzeugen  verboten. 

§  <>.  Für  jede  Minute  zu  später  Ankunft  in  den  Kontrollen  wird 
ein  Minuspunkt  in  Anrechnung  gebracht,  l'neumatikdefckte  werden  vom 
Kontrolleur  nicht  aufgenommen.  Während  der  neutralisierten  Zeit  >laif 
auf  den  Kontrollstationen  nicht  repariert  werden.  Jeder  flnf  Minuten 
überschreitende  Aufenthalt  wird  mit  einem  Minuspunkt  pro  angefangene 
Minute  bestraft.  Die  Strafzeit  auf  den  Konfrontationen  wird  nur  insofern 
in  Anrechnung  gebracht,  als  dieselbe  die  Fahrzeit  auf  der  Strecke  übersteigt. 

§  10.  An  den  Endstationen  werden  die  Wagen  in  einen  gemein- 
samen Wagenpark  gebracht.  Kepataluren  dürfen  an  den  Wagen  auf  der 
Strecke,  wie  auf  den  Endstationen  nur  von  'lern  Fahrer  vorgenommen 
werden.  Auf  den  Endstationen  werden  dem  Fahrer  hierzu  und  für 
Reinigung  des  Wagens  und  Aufnahme  von  Bell iebsstoff  nach  Ankunft 
eine  halbe  Stunde  und  vor  Abfahrt  eine  Stunde  beigegeben 

§  II  Fabweuge,  deren  Fühler  die  polizeilichen  Vorschriften  über 
Einhaltung  einer  Maximalgescbwindigkeitin  Ortschaften  übertreten  oder 
durch  1  llcksichtsloses  Fahren  dritte  Personen  oder  Sachen  gefährden, 
kennen  disqualifiziert  weiden. 

£  1.'.  Bei  der  Bewertung  der  Wirtschaftlichkeit  sind  neben  der 
Menge  m.d  dem  Preis  des  verbrauchten  Betriebsstoffes  die  Nutztonnen- 
kilomcler  maßgebend. 

jt  Ii.    Preis«:  Ehrenpreise  und  Medaillen. 

§  14.  Proteste  sind  spätestens  .'4  Stunden  nach  dem  beanstandeten 
Vorgange  unter  Beilttgung  von  :oo  Mark  bei  einem  Mitglied e  des  Arbeits- 
Ausschusses  schriftlich  einzureichen.  Nur  wenn  einem  Protest  stattgegeben 
wird,  erlolgt  Rückgabe  der  ;tx>  Mark  ao  den  Antragsteller.  In  allen 
die  Konkurrenz  betreffenden  Fiagen  und  Protesten  entscheidet  der  Arbeits- 
Ausschuß  cndgiltig  unter  Ausschluß  des  gerichtlichen  Verfahrens. 

g  Ij.  Der  Arbeits. Ausschuß  behalt  sich  tror,  vorstehende  Präpo- 
sitionen zu  ändern,  sowie  im  Falle  nicht  genügender  Beteiligung  den 
Wettbewerb  abzusagen. 

Kaiserlicher  Automobil  Club 
und  Verein  Deutscher  M otor fa hr zeug -I nd us trie Her. 


Internat  innale  Lastwagen  •  Konkurrenz.  Zn  der  neben- 
stehenden Ausschreibung  wird  uns  ferner  mitgeteilt,  dal)  der  vom  Kaiser- 
lichen Automobil  Club  und  dem  Verein  Deutscher  Motorfahrzeug  ■  Indus- 
trieller veranstaltete,  für  den  Herbst  d.  Js.  in  Aussicht  genommene 
internationale  Wettbewerb  zur  I'iOfung  von  Kraftfahrzeugen  Ittr  den 
Personen  und  Gütertransport  vom  7  bis  1,1.  Oktober  stattfindet.  Die 
Konkurrenz  ist  auf  6  Tage  anberaumt  und  sind  folgende  Tagesetappcn 
festgesetzt:  1.  Tag  Berlin -Brandenburg,  2.  Tag  Brandenburg-Berlin, 
3.  Tag  Magdeburg  ■  Oucdlinbuig,  4.  Tag  Quedlinburg  •  Dessau,  5.  Tag 
Dessau- Jüterbog,  r>.  Tag  Jütci bog  Berlin.  Aus  den  Kreisen  der  Industrie 
sind  t>creits  zahlreiche  Meldungen  für  diese  Konkurrenz,  deren  Nennungs- 
schluß auf  den  1.  September  angesetzt  ist,  in  Aassicht  gestellt  worden. 

ScbOttwlen-Semmerlns;IS(l7.  Automobil-BergfahrtdeaOcster- 
rcichischenAulomobil-Clubs.  Auch  im  heurigen  Jahre  soll  die  Bergfahrt 
auf  den  Semmering,  veranstaltet  vom  Oesterrcichischcn  Automobil-Club, 
uod  zwar  am  Sonn  tag,  den  22.  September  l'?07  auf  der  S  trecke  Schotlwien — 
Semmering  stattfinden.  Die  Bergfahrt  wird  in  verschiedenen  Gruppen 
gefahren,  für  leichte  Motoizwcitider  und  für  Tourenwagen.  Besatzung 
2  oder  mehr  Personen,  nach  dem  Literinhalt  sämtlicher  Zylinder  von 
l.S— 7.$  Liter  eingeteilt  Als  Tourrnwaaen  werden  nur  jene  Fahrzeuge 
zugelassen,  welche  in  Bezug  auf  Motor,  Chassis  und  I 'cberlragung  etc.  der 
couranlen  Type  der  betreffenden  Fabrik  entsprechen  und  marktgängig 
sind,  sowie  den  behördlichen  Vorschriften  jener  Linder  enUpiechen,  aus 
denen  sie  stammen.  Krs  tlingsf  abrikate  zukünftiger  Typen  werden 
nicht  zugelassen. 

Eine  weitere  Gruppe  bilden  die  Tourcnwagrn,  welche  im 
Kaiserpreis-Rennen  am  Taunus  oder  in  dessen  Verlaufe  im  Juni  1007 
startberechtigt  waren,  also  Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher 
Zylinder  bis  £  Liter  und  den  Taunus  ■  Ptopnsiiiooen  entsprechend,  und 
schließlich  die  Renn-  und  Touren  wagen  mit  einem  Inhalte  sämtlicher 
Zylinder  Uber  K  Liter  und  einem  Höchstgewicht  bis  \y*>  kg  samt 
Karosserie,  jedoch  ohne  Betriebsraalerial  und  Wcikzeuge.  Die  Lange  der 
Rennstrecke  von  Sehottwien  auf  den  Semmering  beträgt  tu  Km.  Ks  sind 
folgende  Preise  ausgesetzt:  Der  Erste  und  Zweite  jeder  Gruppe  erhält 
einen  Ehrenpreis,  der  Drille  die  große  bronzene  Medaille  des  Oester- 
reichischen Automobil. Club 

Als  Theoriepreis  wird  ein  Ehrenpreis,  welcher  von  lierro 
H,  Elbogen  als  Spezialpreia  gestiftet  wurde,  demjenigen  Nennenden  eines 
Tourenwagens  der  Gruppe  B  (Tourenwagen  bis  Maximum  7,5  Liter 
Liter  Zylindcrvolumcnl  zuerkannt,  der  bei  einwandfreier  Erfüllung  aller 
ie  der  Ausschreibung  für  die  Aulotnobil-Bergfabi  t  des  Ocstei reichischen 
Automobil-Club  Schotlwien  ■  Semmering  l<x>7  enthaltenen  Bestimmungen 
in  der  nachstehend  beschriebenen  Wettungsmethode  als  Sieger  her- 
vorgeht. 

.Für  jeden  Wagen  wird  aus  dem  gesamten  Zylinderinhalte 
Z  (Liter)  und  dem  gesamten  Wagengewichte  P  (Tonnen)  inkl.  Besatzung 
eine  Normalgeschwindigkeit  V  (Stundenkilometer)  naih  der  Formel  be- 
rechnet. 


v  =---  42.637  V 


I8.0HO 


Ist  dann  t 
Wagen  Sieger,  Ittr  den  der  Ausdruck 

t .  v 


die  effektive  Fahrzeit  in  Sekunden,  so  ist  jener 


den  kleinsten  Wert  hat." 

Der  von  Herrn  Theodor  Dreher  gesittete  Wanderpreis  wird 
demjenigen  Nennenden  eines  Touren  oder  Rennwagens  der  Gruppe 
C  (kenn-  oler  Tourenwagen  mit  Uber  h  Liter  Zylindet -Volumen)  zuer- 
kannt, der  bei  einwandfreier  Erlllllung  aller  in  der  Ausschreibung  für 
die  Automobil-Bergfahrt  des  österreichischen  Automobil  Club  Schölt- 
wieu  — Semmering  1907  enthaltenen  Bestimmungen  und  denen  des 
Stifters  entspricht. 

Nennungen  sind  vom  lv.  August  luo7,  4  Uhr  nachmittags  m.  Z. 
bis  zum  Nennungsschluß:  </•  September  l*/>7,  6  Uhr  abends  m.  Z.  beim 
Generalsekretär  latc  des  Oesterrcichischcn  Automobil- 
Club,  Wien  1„  Karntncrring  10.  abzugeben. 

FUr  den  '  >es tet  1  cic h ische n  Automobil  Club: 
Der  President:  Alexander  Prinz  zu  Sol ms ■ Br a u n f c  I  *  m.  p. 

Für  die  Sport-Kommission; 
Johann  Eustacrhio  m.  p. 
Wien,  im  Juli  lc/>7. 
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Die  Strasse  Grlesen-bermoos  für  den  Automobilverl(ehr  freigegeben. 


Die  Straße  Gtiescn 
den  Aulomobi  lverkehr  v 
Bc fahren  des  Fernpasses 


Lormoos  war  bis  jetit  f  11 1 
erboten  und  damit  war  das 
nnmij  j»li< ih.     Seit  langem 


hat  sich  daher  der  Deutsche  Touring-CIub  München 
e.  V.  um  die  Freigabe  d ieser  Straße  bem fi h t.  Die 
k.  k.  Heiii  kshauptraannschaft  keatte  hat  nun  im 
äußerst  liebenswürdiger  und  e  n  lg  egen  ko  m  in  ender 
Weise  verfügt: 

I.  Automobile  haben  beim  Zusammentreffen  mit 
einem  anderen  Fuhrwerk  mr  Ausweichstelle 
zurückzufa  hren. 
i.  Die  huchsterlauble  Fahrgeschwindigkeit  be- 
trägt für  die  ganze  Strecke  der  Gerne in  lestraßc 
I  km  in  4  Min.  ---  15  km  pro  Stande.  Die- 
selbe ist  beim  Ausweichen,  an  Konen  and 
dort,  wo  die  Straße  nicht  tiberblickt  werden 
kaon.brsunter  1  km  in  tu  M mu ten  i a  ermäßigen. 

3.  Automobillenker  sind  zur  grollten  V  orsicht 
insb  e>ondere  beim  Ausweichen  verpflichtet. 

4.  Die  Gestaltung  des  Automobil  Verkehrs  auf 
dieser  Strecke  ist  nur  eine  pi  ov  i  jqi  isch  e,  auf 
Widerruf  gewährte  und  wird,  sobald  die 
Wahrnehmung  gemacht  würde,  d.rß  die  ei- 
leiltcn  Votschriften  nicht  genau  eingehalten, 
«egen  der  damit  verbundenen  GrCihrdung 
des  sonstigen  Verkehrs  sofort  die  neuerliche 
Sperrung  verfügt  werden. 

Der  k.  k.  Bezirkshauptmann. 
Wir  hoffen,  datt  d ie  A u  tom obi t is ten  lur eh  ge- 
naue Befolgung  der  obigen  Vorschriften  und  vorsichtige* 
Fahren  dafür  so rgcn.dat)  die  Straße  nicht  neuerdings  gesperrt 
werden  muß.  F.s  ist  durch  Freigabe  der  Stritte  Giiesen- 
Lermoos  dem  Automobil  eine  neue  Z 1: fa hr ts tr aße  naih  Tirol 


geöffnet,  w ie  aus  neben  stehender  L'cbcrsichiskarte  ersieht, 
lieh,  »as  vom  Standpunkt  des  Fremdenverkehr»  für  das 
bayrische  Mo-bland  und  speziell  für  Garmisch  -  Parten- 
kirchen  auf  das  Wärmste  zu  begrüßen  ist. 


Behördliche 

Ortspoliieiliche  Vorschrift  der  S ta d tg ein eindc  Ahrweiler 
(keg.-Bcr.  Coblenr.) 

5  l.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Kraftfahrzeuge  —  Kraft- 
wagen -  und  Kl  aftläder  —  darf  auf  folgenden  Orlsslraßrn:  Wilhelm- 
Nieder-  Ober-Walprecht-  und  Rheinstraße  das  Zeitmaß  eines 
im  mäßigen  Trabe  bclindlichcn  Pferdes  —  in  Kilometer  in  der 
Stunde  —  nicht  Uberschreiten. 

§  .>.  Zuwiderhandlunren  gegen  die  vorstehende  Bestimmung 
werden  mit  Genehmigung  des  Herrn  Regierungspräsidenten  zu  Coblenz 
mit  Geldstrafe  bis  zn  30  Mark,  an  deren  Stelle  im  l'nvermftgensfalle 
enc  enUprechcnde  Kall  tritt,  hestrafl. 

Iii«  Polizei -Verwaltung. 

Ahrweiler,  den  '>   Mai  igr-7. 

Polizei-Verordnung  en  i in  Verwaltungsbezirk  Gehren 
>.  Thüringen. 

15  1.  Für  alle  Krafifahr zeuge  sind  ohne  meine  besondere  Kr- 
laul.nis  nachslehrnde  SliaÖen  verboten:  1.  die  Schobsei  talehaussee, 
j  die  Wohlroscrchaussec,  3-  die  Johannisgasse  in  Gehren. 

Gehren,  den        Juli  1^7.  fier  Fürstliche  Landiat. 


Polizciverordnung. 
Außer  den   in  der  Polireiveroi dnung   10m  j.3.  Juli  er. 


dort   n.ihei   bezeichneten  Sü.iten  weiden  tag 


allgemein  gesperrlcn, 
heute  ab  noch 

dl  dir  Straße  von  Gehren  nach  Angstedt  in  der  Ausdehnung 
vom  Hospital  zu  Gehren  bis  zur  Kinmhndung  der  Sch  n- 
haider  Straße. 

In  die  Straße  tun  Gehren  nach  G  ro  £bt  e  i  tenbach  in  der 
Ausdehnung  vom  Rathaus  zu  Gehren  bis  zur  sojen.  Tanne 


Vorschriften. 

flr  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  jeder  Art  bis  «uf  1 
vet  boten. 

Gehren,  den  24.  Juli  Iout.  Der  Forstliche  Undrat. 

Bozirkspolireilichc  Vorschrift  in  Bretten,  Kr.  Karlsruhe. 
$  1     Fj  dürfen 

dl  die  auf  der  Kreisstrafle  \o.  l  von  Bretten  in  der  Richtung 
nach  Pforzheim  fahrenden  Kraftfahrzeuge  zwischen  der 
Rr  Uhlgrabe nbr  Urke  und  dem  von  Ruit  kommenden 
Kri-iswege, 

Ii)  die  auf  der  Kreisstraße  Xu.  1  sowohl  in  der  Richtung  nach 
Pfoirhrim  als  nach  Hretien  fahren  ien  Kraftfahrzeuge  auf 
eine  I 'Entfernung  von  lu  Meter  vom  Bahnkörper  der  Linie 
Bretten  — MUhlacker  bis  jenseits  des  Bahnkörpers  nur 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  i  km  in  der  Stunde  fahren. 
5  2.  Das  Gleiche  gilt  für   die  auf  dem  Kreisweg  No.  35 
zwischen  Rinklingen  und  Dicdclshcim  in  beiden  Richtungen  ver- 
kehrenden Kraflfahi zeuge,  wenn  sie  dem  Bahnkörper  auf  Ito  Meter 
nahe  gekommen  sind,  bis  jenseits  des  Bahnk'.i  pers. 

Bretten,  den  l'i  Juni  U>i7_  Gr,  Bezirksamt, 

Distr  i k tspo lize i i  ich e  Vorschrift,    Bezirksamt  Traunstein, 

Bayern. 

^  1.  Die  Fahrgeschwindigkeit  von  Kiaflfahrzeagen,  die  auf  der 
I 'istrikisstraße  von  N  led  er  -  Vi  >  h  e  na  u  nach  Seehaus  verkehren, 
laif  tu  km  in  der  Stunde  nicht  über«  hielten. 

Traunstein,  den  )■>.  April  K::nigl.  Bezirksairt 

Vurstehrndc  dislnkspolireilichc  Vorsehrilten  wurden  in  den 
GemeindebezitkcD  Ruhpolding  und  Reit  im  Winkl  durch  Anschlag 
an  der  Gerne. ndetal'cl  verkUndet. 

Zur  Beglaubigung, 

Traunstein.   Ien  iS.  Juni  V/r,. 

Kgl.  Bezirksamt.  Scherer. 
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Mitteleuropäischer  Motorwagen* Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis 


Aufnahmen : 
Georg  Berlinksk*,  Rittergutsbesitzer.  Brottowo. 
M.  0.  0.  Coster.  Rentiere.  New  York. 
Robert  Ehrlich.  Gen.-Repr.  d.  F».  J.  KOnig,  Berti«. 
Cur*  Ernat,  Verlagsbuchhäodtcr,  Wllaieradorf. 
Frau  N.  Franzkowlak,  Speditionsgeschäft,  Bertin. 
Willy  Lödla  h.  I     .   i  ar .  Bertin. 
Maschincnindustric  Ernst  Halbach,  A.  G„  Düsseldorf. 
Sudtrat  Otto  Reue«,  Buchdruckereibesitzer,  Konttanz. 

Neuanmetdungen :") 
Aktiengesellschaft  Mix  A  Ganeat,  Telephon-  und  Telegniphenwerkc.  Berlin. 
Allgemeine  Berliner  Omnibus- Aktlen-Getel  Itchart,  Berlin. 
Fran  Dali«  Cenroy,  Berlin. 
A  Ettenbüttel  Kaufmann,  Charlottertiurg. 


Up.  med.  Franz  Hofmeister,  Professor  der  Chirurgie,  Stuttgart 
Dr.  A.  Klein,  Fabrikdirektor.  Krappin. 

Luc. an  Lewandowaki,  Job.  der  Oitprcufl.  Holz-Kommandit-Gcsellschaft 

Albrecht  und  Lcwandowski,  Königsberg. 
Dr.  med.  Harn  Moraweefc,  Hohenlimburg. 
P»ul  Müller.  Ingenieur,  SohöfVeberg. 

Rheinische  Kohlenhandel-  und  Rheders  Gesellschaft  m  b.  H.,  MuMheim. 
NlkolM  Sohebeko,  Conseiller  au  Ministere  Imperial  des  Affaires  etrogeres, 

SL  Prior« bürg 
Karl  Srreokfuas.  Daehdeckergeschaft,  Freiburg. 
Albert  August  Wedeil.  Fabrikant.  Eibenttock. 
A.  J.  Young.  Kaufmann,  Berlin. 

■)  Bekanntgeben™  gemiB  J  S  der  Satzungen  für  den  Fall  etwaiger  Einsprüche 


Beitragt 

llic  Kinzahlung  des  am  1.  Juli  fällig  gewesenen  Vereins- 
beltragcs  pro  1907/08  ist  jetzt  fast  vollständig  erfolgt  und  in  allen 
Fällen  den  Mitgliedern  als  Quittung  die  neue  Mitgliedskarte,  diesmal 
in  blauer  Farbe,  übersandl  worden.  In  den  nebenstehend  auf- 
geführten 8  Fällen  war  dies  bisher  nicht  möglich,  da  die  Post- 
anweisungen den  Namen  des  Absenders  nicht  enthielten. 

Die  Absender  werden  gebeten,  sich  unter  F.inrciehung  JcsPnst- 
scheines  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins.  Berlin  \V.  '),  zu  wenden. 


hlung. 
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1005 

bayerischer  ^lotorwagen-Vereiti  6.  V. 


1.  Vorsitzender;  Herr  F.  H.  Jungwirth, 

2.  Vorsitzender;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1    Beisitzer:  Herr  Kammerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


J.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asim. 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.  Stock, 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil« Verein 


an 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dir  tiein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt 


-Verein. 


er:  Herr  Dr.  Phul 
Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Pra» 
tusammenkunfte  dortselbst  Donnerstag 


Automobll-Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Rcinecker,  Chemnitz. 
t.  Vorsitzender:  Kaufmann  II  c  in  rieh  Wagner ,  Chemnitz. 
Schriftführer;  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  1 
Ernstlhal. 
Dr.  med.  Bachmann, 
Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 

2.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Heatschel,  Chcasattt, 
Clublokal:  Hole]  Burg  Wellin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KönigstraSe  7. 


Verschiedenes. 


Internationaler  Markt  und  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrrädern  etc., 
Leipzig  1907. 

Als  Grundbedingung  für  den  leichteren  Absatz  einer  Ware 
gilt  wnhl  im  allgemeinen  entweder  deren  zeilweises  öffentliches 
ZuiSLliaustcllen  oder  die  Empfehlung  durch  Anzeigen  in  der  Presse  usw. 
Für  die  hier  in  Betracht  kommenden  Industrie-Erzeugnisse  bietet  in  dem 
zuerst  genannten  Falte  die  Leipziger  ( >ktobermesse  den  einschlägigen 
Industrie-  und  Gewerbetreibenden  eine  willkommene  Gelegenheit,  ihre 
Fabrikate  vor  die  Augen  »Her  der  Interessenten  zu  bringen,  die  sich  seit 


vielen  Jahren  regelmäßig  in  der  ersten  Hälfte  des  Oktober  sowohl  au.i 
dem  In-  wie  Auslande  zwecks  Einkaufs  „zur  Messe"  im  Leipziger  Krystall- 
Palast  einzustellen  pflegen.  In  Deutschland  gehören  diese  Leipziger 
Spezialmärkte  nicht  nur  zu  den  ältesten  in  der  Branche  sondern  auch  zu 
den  beständigsten;  denn  seit  einem  Jahrzehnt  werden  sie  stets  in  dem- 
selben Etablissement  und  immer  in  der  ersten  Hälfte  des  Oktobern  ab- 
gehalten. Dieser  Beständigkeit  können  sich  nicht  einmal  die  bekannten 
Pariser  Fahriad-  und  Automobil -Ausstellungen .  die  im  kommenden 
November  gleichfalls  zum  zehnten  Male  wiederkehren,  rühmen,  da  sie 
erst  seit  igt»  im  Grand  Palais  stattfinden. 
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Katalog- Besprechungen. 


Iii).  Von  Arthur  Solmitr  in  Köln  a.  Rh.  itt  uns  die  IV.  Aus- 
gabe des  vielseitigen  Kataloge*  tlber  Automobil-Material  zagegangen. 
Als  General-Vertrieb  werden  die  explosionssichc  en  Salzkottcncr  Gelfifie 
aufgeführt  and  mitgeteilt,  daß  die  Salzkotten»  Fabrik  auch  Anlagen  unle 
Anwendung  von  Kohlensäure  nach  den  Patenten  Martini-HUneke  au  fahrt. 
Abfüllvomchtangcn,  Trichter  und  eine  RcinigungsVorri-htung ,  die  ah 
Benzinftlter  Wasser  und  Schmuuteile  zurück  hält,  weiden  mit  Ab 
bildungen  erläutert  Verschiedene  Gnmmireifrn  und  Glcitschutrdcckcn. 
Luftpumpen,  Montierwerkzeog,  Wagenheber  weiden  erwähnt,  auch  der 
automatische  Füllapparat  fnr  Pneumatiks  .FüHfix",  der  aus  einem 
Kohleiuäurebehältcr  den  Schlauch  unter  Luftrufllhrung  mit  Kohlensäure 
im  Augenblick  füllt.  Des  weiteren  bieten:  Schmiermatrrialien,  eine 
rnckstoOsichere  Andrehkurbel,  Zündipparalc  und  Keilen,  Dich- 
tungen, Acla-Motor-Riemen,  Putzmatcrialien.  Lampen  und  Scheinwerfer 
Signaltnstrnmentc,  Automobil  Koffer.  Schutzbrillen,  Schussel  und  Werk- 
zeuge, eine  reichhaltige  Auswahl  an  Automobil  Zubehör.  Auch  für  den 
pneumatischen  StoSfänger  Amins  hat  die  Firma  Arthur  Sollnitz 
du  Vcrkaufsmonopol.  Das  alphabetische  Sachregister  füllt  6  Seiten  und 
gibt  Zeugnis  von  der  Rührigkeit  der  Fiima,  die  bedeutende  General- 
Vertretungen  inne  hat. 

2jo.   Die  ContloenUle  Automobil  •Gesellschaft  m.  b.  11. 

in  Berlin  -  Charlottcnburg  übermittelte  uns  Ihre  Diatto-A.  Clement- 
Wagenliste,  in  der  die  verschiedenen  Kennerfolgc  dieser  Marke  die  Ein- 
leitung bilden.  Ansichten  aus  der  Fabrik  in  Tuiin,  welche  von  dei  Ein- 
richtung im  großen  Stil  Zeugnis  ablegen  sowie  Abb.  des  Ji'40  PS  Motor, 
der  1014  PS  J  Zyl  -Chassis,  des  14  IH  l's  4  Zyl  t  hissis.  der  stärkeren 
?4  .'s)  PS  Motor-Type  lasten  die  Einzelheiten  der  modernen  Konstruktion 
dieser  Wagen  erkennen.  Die  Diatto  A. -Clementwagen  haben  Cardan- 
Antrieb,  nur  die  stärkste  Type  mit  35Uo  PS  4  Zyl. -Motor  hat  Kelten- 
nbeitragung.  Sämtliche  Lliitto-A.  Clement-Wagen  ftlbien  TiurTault- 
federung.  Auch  die  Haupttypen  der  beliebtesten  Karosseneformcn  siod 
im  Bilde  vertreten.  Durch  geeignete  Oigamsation  läüt  die  t'onlinentale 
Automobilgescllschaft  Reflektanten  mit  „Musterwagen"  jcdei  Motor-tiike 
auf  Wunsch  jederzeit  gern  besuchen.  Auswärtige  Reflektanten  werden 
sogar  auch  vom  Bahnhof  abgeholt. 

231.  Die  Bowden  Bremsen  Co.,  Ltd.  in  Beiün  SW  ft,  Linden- 
stiau«  10  bringt  als  Neuheit  in  ihrer  1<*57  Liste  die  Bowden  - Vulkanisier- 
apparate heraus.  Für  Privatgebrauch  zum  Mitführen  auf  der  Automobil- 
tour dient  App.  No,  1.  Um  unterwegs  einen  Schlauchdefekt  valkaniialorisch 
zu  reparieren,  wird  der  Schlauch  durch  einen  voi  her  auf  einem  gewöhn- 
lichen Feuer  dunkelxot  ginnend  gemachten  Eiscnblock  erhitrt.  L»cr  Preis 
dieser  einfachen  Type  ist  60  Mark,  Gioßere  Vulkanmeiapparale  zum 
Preise  von  WO  M.,  160  M.  etc.  ansteigend  für  regulieibaic  Gasflammen- 
heizung,  für  Werkstatt-Betrieb  geeignet,  werden  in  der  Liste  des  weiteren 
mit  Abbildungen  erläutert  aufgeführt. 

In  der  Liste  der  „Rapidw-AccumnUtoren>  und  Motoren- 
werke G.  m.  b.  II.  in  Schüneberg,  Hauptstr.  41}  finden  wir  die  bekannten 
ZQndinduktorcn  dieser  Firma  mit  Grossen-  und  Preisangaben  verzeichnet. 
Auch  die  Accumulatoren  mit  einer  Betriebsspannung  von  4  Volt  in  Hart- 
gummi- oder  Celluloidkästen  und  Batterien  für  Automobil-Beleuchtung 
sind  angefahrt.  Zündkerzen  verschiedener  Konstruktion  mit  Stift- 
elektroden  und  Zundkammcrn  in  verschiedener  Preislige  von  1,20  bis 
5  Mark.  Volt-  und  Araperemeter.  Kabel  und  Polschuhe,  Unterbrecher  etc. 
werden  als  Spezialaxtikcl  in  anerkannter  Ouaütät  von  der  .Rapid-  Gesell- 
schaft geliefert. 

-33.  •>F>  A.  S."  ist  das  abgekürzte  Zeichen  der  neuen  italienischen 
l-'abbrica  Automobiii  .Standard'  in  Turin,  die  ihre  geschmackvoll 


ausgestatteten  Kataloge  in  französischer  und  italienischer  Sprache  zum 
Versandt  bringt.  Die  F.  A  S.  baut  als  Spezialität  nur  eine  einzige 
Motorwagentype  von  14  PS  mit  4  Zyl. -Motor  und  Cardanübertragung. 
Diese  .Standard*. Type  hat  einen  4  Zyl. -Motor,  je  i  Zylinder  paarweite 
zusammengegossen,  von  85  mm  Bohrung  und  llü  mm  Hub,  die  Ventil- 
kammern mit  den  gesteuerten  Ventilen  in  T-Form  zn  beiden  Seiten  am 
Motor  angeordnet.  I)er  Kahlwasser  •  Kreislauf  wird  durch  eine  Hügel- 
pumpe  von  2;Q  Touren  und  einen  Wabenkbhler  ohne  Ventilator  bewirkt. 
Die  Hochspannung«  Zündung  erfolgt  durch  einen  Magneten  mit  gl  061er 
Vorzundung  ohne  Frühzündung* -Verstellung  auf  Kerzen.  F.m  Regulator 
verstellt  durch  einen  Cvlindcrschieber  die  Gaszufuhr.  Ein  Beschleuniger- 
Pedal  wirkt  direkt  auf  den  Gasdrosselschieber;  dieses  Pedal,  sowie  der 
Gasstellhebel  auf  dem  Handsteuerradv  und  der  Regulitor  betätigen,  jeder 
für  sich,  unabhängig  von  einander  die  Gasdrosselung,  die  eine  Verändetung 
der  Umdrehungszahlen  der  Kurbelwelle  von  150  — uoo  und  bis  1500 
Touren  i.  d.  Min.  zuläOt.  Das  Ge«hwindigkeilswechsclgetricbe  besitzt 
die  üblichen  drei  Zahnradschabe  für  4  Vorwärtsgänge,  den  vierten  direkt, 
und  RUcklauf,  sämtlich  durch  einen  Hebel  schaltbar  Die  KuppeluDg 
ist  eine  Metallsegmeot-Kupplung  und  leicht  zugänglich.  Das  Schwungrad 
des  Mot  ts  ist  als  Ventilator  ausgebildet.  Auf  weitere  interessante  Einzel- 
heiten, besonders  der  Cardanübertragung  einzugehen,  behalten  wir  uns 
vor.  Der  .Standard' wagen  wird  als  I.imusine  kaiossiert  oder  als 
Coupe,  Landaulet,  Doppclphaeton  geliefert.  Das  Chassis  bat  J83'J  mm 
Länge,  7'JO  resp.  XOO  mm  Breite,  275"  mm  Achsstand  und  I2>*>  mm 
Spurweite.  Die  Preise  der  neuen  Marke  stellen  sieh  auf  9400  Lue  für 
das  Chassis;  1 1  ioo  Lire  für  das  Doppclphaeton,  mit  Verdeck  600  Liic 
mehr;  für  das  Landaulet  und  die  Limousine  13 400  Lire.  Die  Agentur 
für  Frankreich  hat  Mr.  XI.  Jules  Wimille,  directeur  gcnrtal,  3.  vue  Rigaud, 
Neuilly-sur -Seine,  übernommen. 

234.  I'eber  die  Automobile  Berllet,  Lyon,  Monpbisier  ut  un» 
von  der  Generalvertretung  G cbr.  Ku h n -Regn ier ,  Kurfüi-iendamm  33 
in  Berlin  W  IS:  der  neue  in  vornehmer  Pracht  gehaltene  Katilag  10O7 
zugegangen.  Dieses  Katalogwerk  des  Automobiles  Bcrliet  ist  mit  zahl- 
reichen äufierst  wirkungsvollen  Abbildungen  in  Mehrfarbendruck  luxuriös 
ausgestattet,  verschiedene  Szenen  aus  d  m  interriitionalen  Automobilistcu- 
lebcn  darstellend.  Die  Ber  liel- Modelle  1007  werden  in  verschiedenen 
Stärken  geliefert:  ein  1}  PS  gekröpftes  Ctia-sis,  besonders  für  Stadtzwecke, 
ein  2i  PS  Chassis  f  ir  I>oppelphaetonVarosseiic  als  Tourenwagen  und 
stärkere  40,  rio  und  «i  I'S  Typen,  die  für  komfortable  Limousinen  oder 
für  Rtnnzweisitzer  Vctwendang  finden. 

Der  ßeilietmotor  besitzt  gesteuerte  Ventile  und  Simms-Bosch-Magoet- 
Abreis&üniung.  Die  FrühzUndungsregelung  erfolgt  durch  Verstellen 
der  Sl&sscl,  die  das  Abreissgestänge  betätigeo,  vermittelst  eines  Stellhcbet» 
am  Haodiade.  Um  eine  zu  hohe  Tourenzahl  des  Motors  bei  Leerlauf 
zu  vermeiden,  ist  ein  Schwungkugclreglcr  vorgesehen,  der  die  Gasdrossel 
bceinQufit,  aber  durch  ein  Beschleunigungspedal  ausgeschaltet  werden 
kann.  Üer  BenzinzuQuä  zum  Vergaser  wird  durch  den  ca.  150-JOoßr 
pro  qcm  betragenden  Druck  der  Abgase  besorgt.  Der  Berltet-Vcrgaser 
hat  bei  verschiedenen  Bewerbern  einen  relativ  geringen  Benzinverbrauch 
gezeigt.  Die  Kupplung  ist  eine  Metalllamellenkupplang.  Das  Wechsel- 
getriebe hat  4  Vorwärts-  und  einen  Rückwärtsgang.  l*cr  vierte  Gang 
ist  mit  direktem  Eingriff  versehen,  bei  den  40  PS-Modellen  jedoch  der 
dritte  und  vierte  Gang  mit  direktem  Antrieb  hergestellt.  Die  Pieise 
der  Ber  lict-Chassis  mit  Kctlcnöber  (raguog  sind:  15  PS -Motor 
80 X  l.'O  mm  —  »0500  Mk  ;  22  PS-Motor,  lOOVuo  mm  --  13 200  Mk  • 
40  PS-Motor  120  -140  mm  -  17500  Mk.;  60  PS- Motor  140V  140  mir.; 
-  -»4011O  Mk..  80  PS-Motor.  16OXI40  mm  -  2800O  Mk.;  60  Y.-  mit 
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Alotorlastwagcn  mit  Kippvorrichtung. 

Von  Reg.  Baumeister  rMliig-Oiailottcnbuig. 

/Zeit  ist  GelJ!    Dieser  Grundsatz  des  modernen  Wirtschaft«-  1  gegenüber  dem  Pferdegespann.    Diese  Vorzüge,  die   in  gleicher 

lebens  gibt  dem  mit  mechanischer  Krall  betriebenen  Straüenfahr-  I  Weise  für  die  liefiirdcrung  von  Personen  wie  für  die  von  Gütern 

zeug  seine  Dnseinsberechtigung.    Größere  Geschwindigkeit  in  Ver-  gelten,  werden  beeinträchtigt  durch  die  hohen  Kosten  bei  der 

bindung  mit  gröUcrcr  Ausdauer  sind  die  Vorzüge  des  Motorwagens  I  Anschaffung  und  die  erheblichen  Ausgaben  im  Betriebe.    In  jeder 


Abb.  |.    N.  A.  G.  Motnrlastwagen  mit  Ki|ipvriTrichtung  fUi  Kohlenlransport. 
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Rentabilitätsberechnung  spielen  die 
Beträge  für  Verzinsung  und  Ab- 
gehreibung   der    Motorwagen  eine 


Abb.  i.    „X.  A  O  "-MolnrUitwagm  mit  Kippvorrichtung  für  Kohlcntranspui  1. 


nicht  zu  unterschätzende  Rolle. 
Gesamtergebnis  lädt  sich  nur 
Leistungsfähigkeit  der 
Selbstfahrer  nach  MOg- 
tichkeit  erhöht  und 
soweit  wie  irgend 
möglich  ausnutzt. 

Hei  Lastwagen  mull  man 
deshalb  bestrebt  sein,  die  durch 
das  Beladen  und  Entladen  bedingten 
Betriebspausen  tunlichst  zu  kürzen. 
Diese  toten  Zeiten  werden  um  so 
kürzer  ausfallen,  je  leichter  das 
Beladen  und  Kntladen  roi 
geht.  Der  Gedanke,  Motorwi 
die  zum  Transport  von  Sammel- 
gütern wie  Kohle.  Erz  usw.  dienen, 
mit  besonders  ausgebildeten  Kipp- 
vorrichtungen, ähnlich  den  Selbst- 
entladern bei  Eisenbahnwagen  zu 
versehen,  lag  deshalb  nahe;  er  ist 
von  zwei  unserer  ersten  deutschen 
Lastwagenfabriken,  der  Daimler- 
Motoren  -(icsellschaft,  Maricnfelde 
und  der  Neuen  Automobil  •  Ge- 
sellschaft, Berlin  mit  bestem  Erfolg 
in  die  Praxis  übertragen  worden, 
hie  beiden  Konstruktionen,  die  im 
Folgenden  an  Hand  der  uns  von 
den  genannten  Fabriken  freundlichst 
zur  Verfügung  gestellten  Abbil- 
dungen beschrieben  werden  sollen, 
unterscheiden  sich  im  wesentlichen 
dadurch,  dal!  die  Kippbewegung 
hei  der  N.  A.-G.  (Abb.  I  u.  2) 


Ihr  ungünstiger  Eiutluü  auf  das 
dadurch  mildern,  daß  man  die 


von  Hand,  bei  der  Bauart  Daimler  (Abb.  i  u.  4)  durch  den 
Wagenmotor  erfolgt. 

Der  Oberhau  des  Kohlenkippers  der  N.  A.-G.  (16—18  PS. 
\  i. rzylindcrmoinr;  Nutzlast  44X10  -  5000  kg)  ist  besonders  be- 
merkenswert, lier  Beiden  desselben  ist  schräg,  um  schon 
hierdurch    ein    teilweises    Rutschen    d«r    Kohlen    zu  .erzielen, 

hauptsächlich 
aber,    um  das 
Hoch  winden  des 

Behälters  um 
diesen  Boden- 
winkel zu  ver- 
kleinern. Die 
Drehachse  des 
Behälters  wird 

durch  zwei 
rechts  und  links 
am  Rahmen  ge- 
lagerte Zapfen, 
ungefähr  unter 

dem  Schwer- 
punkte des  Be- 
hälters liegend, 
gebildet.  Durch 
diese  Anord- 
nung der  Drehachse  wird  erreicht.  daß  zum  Kippen  nur  eine 
geringe  Kraft  nötig  ist,  da  der  nach  hinten  überstehende  Teil 


Abb.  J  u.  4.    Daimler  MototU>tw.igni  mit  Kippvuu  ichl-jag. 
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der  Last  die  Wippbewegung  unterstützt.  Vor  dem  Kippen 
wird  der  horizontal  liegende  Arrctierhebcl  am  vorderen 
Teile  des  Hchälters  vertikal  gestellt;  dadurch  wird  der  Behälter 
freigegeben  und  kann  hoehgewunden  werden.  \'or  dem  Hoch- 
winden wird  ferner  auch  die  hintere  Klappe  durch  Hcrumlcgen 
des  vertikalen  Hebels  in  die  horizontale  Lage  freigegeben:  die 
Klappe  kann  soweit  In  die  Höhe  geschlagen  werden.  daß  beim 
Hochwinden  des  Behälters  das  Ladegut,  also  Kohlen,  automatisch 
herausrutscht.  Dieser  Kohlen-Oberbau  ist  der  N.  A.G.  patentiert. 
|)as  Kippen  selbst  erfolgt  nur  durch  Drehen  an  den  seitlich  vor 
den  Hinterrädern  eingebauten  Handkurbeln,  auf  deren  Wellen 
kleine  Zahnräder  sitzen,  die  mit  dem  am  Kastenaiifbau  befestigten 
Zahnsegmentcn  im  Eingriff  stehn. 

Hei  der  Konstruktion  der  Daimler  Werke  (Abb.  3  u.  4)  hat  der 
noim  ilc  Kastenaufbau  umlegbare  Wände.  Voraussetzung  für  die 
Benutzung  des  Motors  zum  Kippen  ist:  der  Wagen  steht  still, 
der  Motor  läuft,  der  Schalthebel  des  Cieschwindigkeiusweehscls 
befindet  sich  in  Mittelstellung.  Die  Bauart  der  Kippvorrichtung 
ist  folgende:  Auf  der  nach  hinten  verlängerten,  oberen  Gelriebs- 


welle  ist  eine  Konuskupplung  angeordnet,  welche,  nach  Kinrücken 
des  in  der  Fahrtrichtung  links  am  Wagen  befindlichen,  horizontal 
angeordneten  Hebels,  die  daranstoUendc  Antriebswelle  für  die 
Kippvorrichtung  mitnimmt.  Am  Kode  dieser  Welle  ist  ein  konisches 
Zahnrad  fest  aufgezogen,  das  sich  in  der  Ouerrichtung  des  Wagens 
dreht  und  in  zwei,  auf  einer  zur  Fahrrichlung  quer  laufenden 
Welle  lose  sitzende  Kegelrader  eingreift.  Die  beiden  letzteren 
Kegelräder  können  durch  ein  Kupplungsstuck  (Helul  rechts  am 
Wagen,  in  der  Fahrtrichtung»  abwechslungsweise  mit  der  Ouer- 
welle  verbunden  werden  und  treiben  dieselbe  an.  Diese  Ouor- 
welle  treibt  wieder  mittelst  zweier  Kegelräderpaare  Spindeln  an, 
welche,  je  nach  Verbindung  des  einen  oder  anderen  der  losen 
Kegelräder  mit  der  Oucrwelle.  den  Kasten  heben  oder  senken. 
Also  eine  Kupplung  auf  einer  Gctriebcwclle  des  Wagens,  dahinter 
ein  Wendegetriebe,  dann  Kegelradantrieb  auf  die  Spindeln,  die 
den  Kasten  anheben.  Selbstverständlich  muU  vor  dem  Kippen 
oder  nach  erfolgtem  Kippen  die  hintere  Klappe  des  Wagenkastens 
geöffnet  weiden,  um  die  Entleerung  zu  gestatten. 


Der  FJencht  des  Sonderausschusses  der  /Hotor  Union  of  Great 
^ ritain  and  Ireland  über  die  FJrennstofffrage. 


Von  <  Hierstlculnant  Herzog. 


Im  Herbst  1706  ernannte  die  Motor  Union  von  Neuem 
einen  Snndcraussehuli  zu  dem  Zweck,  „Untersuchungen  über  die 
beunruhigende  Steigerung  des  Preises  für  Benzin  anzustellen  und 
über  die  etwa  nötigen  Schritte  zum  Schutz  der  Interessen  der 
Privat  -  Verbraucher  zu  berichten."  Der  AusschuU,  dessen 
Präsident  Hele  Shaw  ist,  hat  2«  Sitzungen  abgehalten,  eine 
grolle  Zahl  Sachverständiger  gehört  und  nunmehr  seinen  Bericht 
erstattet.  Derselbe  ist  sehr  eingehend  und  kann  deshalb  hier  nur 
in  kurzem  Auszuge  wiedergegeben  werden. 

Der  AusschuU  gewann  nach  jeder  Sitzung  immer  mehr  die 
Ucbcrzeugung.  daU  infolge  der  Im  Verhältnis  zur  Urzeugung  des 
Benzin  ganz  erheblich  gestiegenen  Nachfrage  in  nächster  Zukunft 
eine  Henzinnot  eintreten  mul).  Diese  Lage  scheint  aber  von  ver- 
schiedenen industriecllen  Unternehmungen,  die  dabei  interessiert 
sind,  nicht  voll  gewürdigt  zu  werden,  z.  B.  scheinen  die  grollen 
( »mnibus  -  Gesellschaften,  deren  Wagenzahl  doch  schnell  wächst, 
nicht  genügende  MaUregeln  getroffen  zu  haben,  um  auch  weiter- 
hin ihren  Bedarf  decken  zu  können.  Die  Automobil-Industrie, 
deren  riesige  Kntwickelung  zu  einem  nicht  geringen  Teil  dem 
Benzin  zu  verdanken  ist,  wird  aber  mit  dem  Knappwerden  dieses 
Stoffes  rechnen  müssen,  und  zwar  ist  das  nicht  die  einseitige  An- 
sicht des  Ausschusses,  sondern  auch  die  vieler  Sachverständiger, 
deren  Meinungen  über  diesen  Punkt  in  dem  Bericht  wieder- 
gegeben sind.  Ks  entsteht  daher  die  Frage,  welche  Stoffe  können 
als  Krsatz  Tür  das  immer  knapper  werdende  Benzin  dienen?  Der 
AusschuU  stellt  zwei  Hauptkategorien  solcher  Stoffe  auf,  nämlich: 
A)  Stoffe,  deren  Erzeugung  beschränkt  ist: 
o)  aus  Petroleum  oder  Schierer  gewonnen: 

schwererer  Spiritus 

Paraffin: 
h)  aus  Kohle  gewonnen: 

Kohlenstaub 

Generatorgas 

Benzol. 


B)  Stoffe,  deren  Erzeugung  unbeschränkt  ist: 
c>  aus  Pflanzen  gewonnen: 
Spiritus. 

Der  Ausschuß  hat  eingehend  über  diese  verschiedenen 
Brennstoffe  beraten  und  ist  jetzt  zu  der  Ansicht  gelangt.  daU  die 
Motor  l'nion  sich  hauptsächlich  bestreben  miiUte,  auf  jede  Weise 
den  Gebrauch  und  die  Herstellung  von  Spiritus  zu  unter- 
stützen. 

Die  hier  entgegenstehenden  Schwierigkeiten  werden,  abge- 
sehen von  den  jetzigen  Spirituspreisen,  weniger  in  natürlichen,  als 
in  künstlichen  Verhältnissen  erblickt,  unter  anderem  darin.  daU 
die  durchaus  notwendigen  Beschränkungen  im  Gebrauch  von 
Alkohol  als  (ictränk  dem  Staate  eine  große  Summe  einbringt, 
nämlich  jO  Mill.  Pfd.  Sterl.  jährlich:  ferner  darin,  daU  die  bis 
herigen  Maßnahmen,  die  getroffen  worden  sind,  um  Steuerhinter- 
ziehungen unmöglich  zu  machen,  für  die  billige  Herstellung 
und  allgemeine  Einführung  von  Spiritus  als  Brennstoff  hinderlich 
sind.  Ks  wird  andrerseits  betont.  daU  die  Erzeugung  von  Alkohol 
aus  Torf.  Kartoffeln.  Kühen  England  vom  Auslände  unabhängig 
machen  würde,  ein  Ziel,  das  in  Frankreich  und  Deutschland, 
besonders  aber  in  letzterem,  die  Regierung  veranlagt  hat.  der 
Verwendung  von  Spiritus  jede  mögliche  Unterstützung  zu  ge- 
währen. 

Bezüglich  der  Versorgung  Englands  mit  Benzin  liegen  die 
Verhältnisse  augenblicklich  so,  daß  der  Import  von  l'»t)4  1706 
von  55  auf  77  Mill.  I  gestiegen  ist.  Zuerst  kam  alles  Benzin  aus 
Pennsylvanien.  denn  die  russischen  Oelfelder  gaben  damals  kein 
für  Motorwagen  brauchbares  Benzin.  Nachdem  aber  die  Oel- 
qucllen  in  Pennsylvanien  nachgelassen  haben,  «cht  der  Bezug  von 
dort  zurück:  die  Einfuhr  aus  den  neuen  Lagern  in  den  Golf- 
stanten und  Kalifornien  wird  durch  die  größere  Entfernung 
erschwert.  Da  auch  der  Bedarf  in  Amerika  selbst  unterdeß  ge- 
wachsen ist,  so  beträgt  der  Import  von  dort,  der  1704  noch 
50  p(  1.  der  Gesamteinfuhr  ausmachte,    |7i.h,    nur  noch  .50  p(  t., 
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und  im  ersten  Halbjahr  1907  nur  noch  20  p(,t.  Glücklicher 
Weise  liefern  die  neuen  Quellen  in  Ostindien  genügend  gutes 
Benzin,  denn  die  Einfuhr  von  dort  slieg  von  37  pCt.  1904  auf 
61  pCt.,  I'>06.  d.  h.  von  20.5  Will,  auf  75  Mill.  1;  1907  werden 
mehr  als  90  Mill.  eingeführt  werden.  Dir  Import  aus  anderen 
Ländern,  Australien,  West-Afrika,  Mexiko,  Peru  und  Trinidad  über- 
steigt zur  Zeit  nicht  10  pt't.  Aber  auch  die  Vorräte  von  Ost- 
indien sind  nicht  unerschöpflich  und  können  gleichfalls  auf  andere 
Märkte  gezogen  werden. 

Aus  der  Gcsamtlage  hat  der  Ausschuß  die  Ueberzeugung 
gewonnen,  daß  von  den  groücn  Quellgcbieten  eins  nach  dem  an- 
dern für  England  ausscheiden  wird,  einmal,  weil  die  Ertrage  tat- 
sächlich nachlassen,  und  dann,  weil  die  örtlichen  Ansprüche 
überall  so  groß  werden,  daß  sie  die  ganze  Benzinerzeugung  im 
'Ji-sprungslande  absorbieren  werden. 

Der  Benzinbcdarl  in  England  wird  durch  folgende  Angaben 
iUustriert: 

Import    I9<>4  30  IKK)  t 

1905    ....        60000  „ 

1906  100  000  „ 

Geschätzt  1907   150  000  , 

1908   2K>0(>0  . 

1909   280  000  „ 

1910    360  000  . 

Dagegen  ergab  die  Wellproduktion  von  Rohpetroloum: 

1902  23  000  000  t 

1 903    24  000  000  „ 

1904    27  000  000, 

1905    26  700  0tX)„ 

Hieraus  folgt,  daß.  während  der  Redarf  an  Benzin  in 
Sprüngen  vorwärts  geht,  die  Ausbeute  an  Rohpetroloum  sehr 
langsam  steigt. 

Der  Bericht  geht  dann  zu  den  Ersatzstoffen  über. 

1.  Unter  schwerem  Spiritus  ist  ein  snlcher  verstanden, 
der  bei  einem  spezifischen  Gewicht  bis  zu  0,760  noch  bei  Tempe- 
raturen von  60  150*  r.  verdampft;  er  kommt  aus  Ostindien, 
wird  aber  wegen  seines  hohen  spezifischen  Gewichts  weniger  ge- 
schätzt. Dieser  Spiritus  wird  gleichwohl  die  jetzige  Lage  zeit- 
weilig bessern  können,  denn  der  Ausschult  hat  gefunden,  daß  er 
im  Gebrauch  ökonomisch  ist,  da  er  in  Kaumprozenten  größeren 
Gehalt  an  Kohlenstoff  hat  als  Spiritus  mit  geringerem  spezifischen 
Gewicht  und  denselben  Verdampfungstcmperaturen. 

2.  Mit  Paraffin  ist  der  gewöhnliche  Handelsartikel  für  He- 
leuchtungszwecke  gemeint,  mit  einem  spezifischen  Gewicht  nicht 
über  0.S3  und  einem  Flammpunkt  nicht  unter  23°  C  es  enthält 
nur  Teile,  welche  zwischen  1 50  und  300*  C.  sieden.  Paraffin 
ist  zwar  schon  lange  im  Gebrauch,  aber  die  Schwierigkeiten  bei 
der  Karburierung  der  Luft  mit  Paraffin  sind  bisher  nicht  über- 
wunden worden,  auch  ist  der  lange  anhaltende  üble  Geruch  bei 
der  Vergasung  von  Paraffin  ein  Nachteil.  Weiter  gestaltet  sich 
die  Zündung  schwierig;  ferner  muß  die  Maschine  öfter  gereinigt 
werden.  Die  Beschaffung  eines  Vergasers  für  Paraffin,  wie  sie 
vielfach  angeboten  werden  ,  beseitigt  durchaus  nicht  diese 
Schwierigkeiten,  die  eben  im  Paraffin  selbst  liegen  und  große  Ge- 
schicklichkeit und  Kenntnis  seitens  des  Fahrers  erfordern;  darin 
liegt  auch  die  Begründung  für  mancherlei  Fehlschlüge,  die  hei 
Verwendung  von  Paraffin  lür  Vergnügu'igsfahr'.eugc  zu  verzeichnen 
»'•id.  Wer  Ausschuß  empfiehlt,  neue  Vergaser  für  Paraffin  zu  kon- 
struieren und  m:t  ihnen  Versuche  auf  wissenschaftlicher  Grundlage 
aiuuslfller.. 


3.  Mit  Kohlenstaub  in  Verbrennungsmotoren  sind  wohl 
früher  Versuche  gemacht  worden,  aber  ohne  Erfolg.  Es  ist  wohl 
möglich,  ein  Explosivgcmisch  durch  Einspritzen  von  entzündlichen 
Kohlenstaub  In  einen  mit  Luft  gefüllten  Zylinder  herzustellen, 
wenn  Staub  und  Luft  in  passendem  Verhältnis  stehen,  aber  die 
Explosion  vollzieht  sich  langsamer  als  bei  reinem  Gasgemisch,  weil 
die  Flamme  jedes  einzelne  feste  Teilchen  erreichen  muß.  Der  Staub 
muß  natürlich  in  immer  gleichem  Verhältnis  mit  der  Luft  ge- 
mischt sein,  das  ist  aber  sehr  schwer:  außerdem  ergaben  sich 
durch  die  Rückstände,  Asche  und  Teer,  Schwierigkeiten. 

4.  Durch  Generatorgas  werden  zwar  sehr  viele  stationäre 
Maschinen  getrieben,  aber  infolge  seines  geringen  Heizwerts  wird 
ein  viermal  so  großes  Volumen  gebraucht,  als  bei  gewöhnlichem 
Kohlengas.  Bei  der  Verwendung  in  leichten,  schnell  laufenden 
Maschinen,  wie  Motorwagen,  wären  folgende  Punkte  zu  be- 
obachten: Die  wechselnde  Geschwindigkeit,  ändert  ständig  die 
Beanspruchung  des  Generators  und  somit  die  Beschaffenheit  des 
Gases.  Beim  stationären  Motor  ist  das  nicht  der  Fall;  die  Tempe- 
ratur des  glühenden  Brennstoffes  schwankt  wenig,  wenn  der 
Generator  hinreichend  groß  ist.  Beim  Entwerfen  eines  Generators  für 
Automobile  müßte  dieser  deshalb  ziemlich  groß  dimensioniert  sein,  sonst 
wird  eine  Temperaturerniedrigung  infolge  größerer  Geschwindigkeit 
die  Qualität  des  Gases  so  verschlechtern,  daß  es  im  Zylinder 
nicht  entzündet  werden  kann.  Der  Betriebsstoff  müßte  möglichst 
frei  von  Staub,  teerigtn  Substanzen  usw.  sein.  Das  Gas  müßte  auf 
seinem  Wege  vorn  Generator  zum  Motor  gereinigt  werden;  der 
Reinigungsapparat  selbst  wäre  gut  im  Stande  zu  halten.  Solche 
Generatoranlagen  sind  schon  bei  Booten  in  Verwendung.  Ihre 
weitere  Verbreitung  muß  angestrebt  werden.  Die  hier  gelieferte 
Kraft  würde  billiger  sein,  als  hei  jedem  andern  Betriebsstoffe. 

5.  Benzol.  9()proz.  Benzol  kann  mit  vollem  Erfolg 
entweder  allein  oder  mit  Benzin  oder  Spiritus  gemischt, 
benutzt  werden.  Luft  wird  durch  Benzol  in  einem  ge- 
wöhnlichen Benzinvergaser  karburiert,  obgleich  das  spezifische 
Gewicht  von  Benzol  0.KS3  beträgt:  allerdings  wird  eine  Adjus- 
tierung des  Schwimmers  notwendig,  damit  das  Benzol  nicht  zu  tief 
in  der  Vergaserdüse  steht.  Rohbenzol  enthält  fremde  Stoffe  in 
Verbindung  mit  Schwefel,  wodurch  es  im  flüssigen  Zustande  einen 
unangenehmen  Geruch  hat;  da  es  aber  sehr  billig  ist,  lohnt  es 
sich,  dasselbe  zu  waschen.  Augenblicklich  kann  man  in  England 
Benzol  nicht  in  großen  Mengen  bezichen,  weil  nur  wenige  Fabriken 
sich  mit  seiner  Herstellung  befassen.  Da  es  aber  ein  einheimisches 
Produkt  darstellt,  sollte  der  Gebrauch  desselben  angeregt  werden. 
In  Verbindung  mit  Koksöfen  und  ähnlichen  Anlagen  würde  die 
Herstellung  eines  jährlichen  Quantums  von  23  Mill.  1  möglich 
sein,  d.  h.  die  bisher  erzeugte  Menge  würde  verdoppelt  werden. 
Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  sind  auf  dem  Kontinent 
oberflächlich  versucht  worden:  in  England  ist  noch  gar  nichts  ge- 
schehen, obgleich  diese  Mischungen  große  Erfolge  versprachen 
und  beide  Stoffe  in  großen  Mengen  in  England  fabriziert  werden 
könnten. 

6.  Spiritus.  Es  kommt  bekanntlich  darauf  an.  einen  Be- 
triebsstoff zu  finden,  der  in  hinreichender  Menge  in  England  pro- 
duziert werden  kann,  sodaß  man  vom  Auslande  unabhängig  ist, 
da  die  Zufuhr  im  Kriege  abgeschnitten  werden  kann;  England 
braucht  aber  Brennstoff  für  seine  Unterseeboote.  Motorboote  usw. 
Iler  Vorrat  an  Benzin  wird  in  kürzester  Zeit  aufgebraucht  sein. 
Außerdem  würden  die  Benziiipreise  reguliert  durch  das  Vorhan- 
densein eines  andern  Betriebsstoffes  in  unbeschränkter  Menge. 
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Von  allen  Betriebsstoffen  legt  der  AusschuO  dem  Spiritus  die 
groülc  Bedeutung  bei.  Die  Verwendung  von  Spiritus  ist  in 
England  niemals  in  gleicher  Weise  wie  in  Deutschland  oder 
Krankreich  begünstigt  worden.  In  Deutschland  hat  der  Spiritus- 
motor  besonders  zu  landwirtschaftlichen  Zwecken  einen  bedeutenden 
Erfolg  aufzuweisen.  Der  (irund  aber,  warum  besondere 
Spiritusmotoreu  für  Automobile  in  Deutschland  nicht 
hergestellt  werden,  liege  in  der  Tatsache,  daü  die 
besten  Kunden  der  deutschen  Automobilfabrikanten 
England  und  andre  Länder  sind,  in  denen  bis  jetzt 
a  usschl/elllich  Benzinmotoren  gehraucht  werden;  es 
würde  sich  nicht  lohnen,  nur  für  Deutschland  allein 
besondere  Spiritusmotoren  zu  konstruieren. 

Aus  dem  Vergleich  der  Vorzüge  und  Nachteile  von  Spiritus 
und  Benzin  ist  folgendes  hervorzuheben: 

1.  Sicherheit.  Bei  einem  Brande  kann  Spiritus  leichter  ge- 
loscht werden.  Von  Bedeutung  hierfür  ist.  dali  der  Klammpunkt 
von  Spiritus  sehr  viel  höher  liegt,  als  hei  Benzin,  nämlich  bei 
W  gegenüber  |uT,  Dadurch  wird  Lagerung  und  Transport  von 
Spiritus  weniger  gefahrlich;  somit  ermäßigen  sich  auch  die  Kracht 
und  Vorsicherungskosten. 

2.  Thermischer  Wirkungsgrad.  Der  thennische  Wir- 
kungsgrad betrugt  für  Spiritus  35  p(  t.,  für  Benzin  etwas  weniger 
als  JOpCt.  Die  Gefahr  der  Ueherhitzung  ist  bei  Spiritus  geringer; 
man    kommt    mit    einer    kleinen    Kühl  wassermenge  aus. 

3.  Der  Hetzwert  von  reinem  Alkohol  beträgt  7000  Wärme- 
einheiten, der  von  Methylalkohol  von  0,h:o  spezifischem  Gewicht 
6300  und  der  von  Alkohol  mit  20  p('t.  Wasser  5450;  dagegen  der 
von  Benzin  hei  0,122  spezifischem  Gewicht  zwischen  1  I  300  und 
10  720  W.  E. 

4.  Die  praktische  Grenze  der  Kompression  liegt  bei 
Spiritus  etwa  bei  14  al;  der  Explosionsdruck  ist  deshalb  bedeutend 
hoher,  als  bei  Benzin,  dessen  praktische  Kompressionsgrenze  mit 
Rücksicht  auf  mögliche  Krühzündung  bei  5,6  at  liegt. 

5.  Völlige  Verbrennung  ist  bei  Spiritus  leichter  zu  er- 
reichen, da  er  bei  SO-  100"  ('.,  mithin  innerhalb  sehr  enger  Tempe 
ralurgrcnzeti  völlig  verdampft.  Bei  Benzin  liegen  die  Siedepunkte 
zwischen  .Wund  I  50*<  ..  das  macht  einesehrgenauc  Vergasung  immer 
außerordentlich  schwierig.  Bei  Benzin  verdampfen  die  leichteren  Teile 
schneller.  Dieser  Nachteil  fällt  bei  Spiritus  weg.  Kr  bildet 
praktisch  eine  vollkommene  homogene  Masse. 

6.  Die  Knizündung  ist  bei  Spiritus  langsamer,  die  Kolge 
davon  ist  ein  glciohmäüigcror  Druck  während  des  ganzen 
E.\plosionshubcs,  im  Gegensatz  zu  Benzin. 

7.  Unangehmer  Geruch  ist  bei  Spiritus  kaum  vorhanden, 
sehr  im  Gegensatz  zu  Benzin. 

S.  Regulierfähigkeit.  Spiritus  mit  Luit  gemischt, explodiert 
tn  weiteren  Mischungsgrenzen  als  Benzin.  Ks  sind  4  13  pCt. 
Alkoholdämpfe,  aher  nur  2-  5  pt't.  Benzindämpfe  in  Luft  ver- 
brennbar, mithin  ist  der  Motor  schmiegsamer. 

Als  Nachteile  des  Spiritus  werden  gewöhnlich  angeführt; 

').  .-Netzende  Wirkungen.  Sie  sind  wohl  auf  Vn- 
reinigkeiten  im  DcnaturicrungsstorT,  Kssiggeist  und  Methylalkohol 
zurückzuführen,  aber  diese  Schwierigkeiten  verschwinden,  wenn 
die  Vergasung  so  eingerichtet  wird,  daü  eine  völlige  Verbrennung 
stattfindet.  Dr.  Ormandy  schreibt  hierüber  an  den  Ausschult, 
daü  er  sieh  seine  Information  bei  dem  Ingenieur  der  Gahrungs- 
versuchsatistnlt  in  Berlin  geholt  hat.  Dieser  Ingenieur  führt  an. 
dall  an  Motoren,  die  mit  reinen)  oder  nach  deutscher  Weise 
denaturiertem  Spiritus  laufen,  keine  beachtenswerte  ätzende  Wirkung 


zu  finden  sind,  ausgenommen  solche  Teile  des  Motors,  die  so  kühl 
waren,  daü  Kondensation  an  ihnen  eintrat:  so  zeigte  der  Schalltnpf 
Neigung  zum  Rosien  und  zwar  utnsnmehr.  je  grülicr  der  Wasser- 
gehalt des  Spiritus  ist.  Da  dieser  durchschnittlich  10  pCt.  beträgt, 
so  kann  an  den  Zylinderwänden  wohl  Hostbildung  eintreten, 
wenn  sie  zu  stark  Abgekühlt  werden;  es  hat  sich  aber  gezeigt, 
dall  die  Wirkung  von  Spiritusmotoren  wesentlich  gesteigert  wird, 
wenn  die  Temperatur  der  Zylinderwande  nahe  dem  Siedepunkte 
des  Wassers  gehalten  wird,  dann  tritt  weder  Kondensation  noch 
Rostbildung  ein. 

10.  Anfahren  mit  kaltem  Alkohol.  Hierbei  werden  die 
Schwierigkeiten  durch  Beimischung  von  mehr  oder  weniger  Benzol 
glatt  überwunden.  Aber  auch  ohne  Benzol  ist  nicht  daran  zu 
Zweifeln,  dilti  mit  einem  passenden  Vergaser  dasselbe  er- 
reicht wird. 

11.  Zur  Verdampfung  benotigt  der  Alkohol  5,5  p<  t. 
seiner  ganzen  Verbreniningswänne,  während  Benzin  ohne  äuUeres 
Zutun  verdampft.  Da  aber  ein  großer  Teil  der  erzeugten  Hitze  in 
den  Schalltopf  geht,  so  kann  dieselbe  für  die  Verdampfung  nutz- 
bar gemacht  werden,  bildet  also  keinen  thermischen  Verlust. 

Andere  Mittel  für  die  Nutzbarmachung  des 
Spiritus.  Aus  dem  bisher  Gesagten  erhellt,  daü  zur  Verwendung 
von  Spiritus  in  Verbrennungsmotoren  bestimmte  Aenderungen  am 
Motor  selbst  nötig  werden.  Ks  ist  wohl  zu  erwarten,  daü  diese 
Aenderungen  überflüssig  werden,  wenn  dem  Spiritus  Beimengungen 
von  Teerbcnzol,  Acetylen  oder  anderen  Kohlenwasserstoffen,  die 
einen  hohen  l'rozcntgehalt  von  Kohlenstoff  haben,  in  bestimmtem 
Verhältnis  zugefügt  werden.  Dadurch  wird  diese  Mischung  den 
Petroleumprodukten  ähnlicher  werden.  Das  passendste  Mischungs- 
verhältnis kann  nur  durch  Versuche  festgestellt  werden.  Ks  ist 
nochmals  zu  betonen,  daü  Spiritus  als  Ersatzstoff  für  Benzin  den 
Vorzug  hat,  daU  er  im  Inland  produziert  werden  kann,  und  dall  seine 
Verwendung  ohne  wesentliche  Aenderung  des  Motors  möglich  ist. 

Der  Bericht  empfiehlt  der  Motor  Union  zum  SchluU  auf 
Grund  der  angestellten  Krmittelungen,  dahin  zu  wirken,  daü,  da 
einstimmig  die  Einführung  von  Spriritus  als  Brennstoff  als  das 
beste  Mittel  angesehen  wird,  der  in  Aussicht  stehenden  Benzinriol 
vnrzuheugen  die  Spiritiisfahrikatinn  erleichtert  und  ein  Preis 
für  den  brauchbarsten  Spiritus  ausgesetzt  wird; 

daU  ferner  der  Königliche  Automobilclub  gebeten  wird,  ver- 
gleichende Versuche  Zwischen  Spiritus  und  Benzin  In  die  Wege 
zu  leiten  und  einen  Wettbewerb  für  l'araftinvergaser  auszu- 
schreiben: 

und  daü  die  Mitglieder  der  Motor  L'nion  uuf  den  Gebrauch 
von  Benzol  mit  oder  ohne  Beimischung  von  Benzin  hingewiesen 
werden,  da  es  mit  vollem  Erfolg  in  den  vorhandenen  Typen  von 
Motoren  und  Vergasern  benutzt  werden  kann.  Auch  möge  die 
Aufmerksamkeit  der  Mitglieder  besonders  auf  den  Teil  des  Be- 
richtes gelenkt  werden,  in  dem  es  sieh  um  den  schweren  Spiritus 
handelt,  da  der  Ausschult  die  Verwendung  desselben  nur  be- 
fürworten kann. 

Die  Ansichten  der  englischen  Kachpresse  über  den  Bericht 
Inuten,  soweit  zu  übersehen  ist.  zustimmend,  die  Richtigkeit  und 
Wichtigkeit  der  dargelegten  Verhältnisse  wird  anerkannt,  nur  wird 
geauüert.  daU  über  die  ganze  Krage  noch  eine  längere  Diskussion 
nötig  sein  dürfte,  da  es  doch  noch  nicht  zweifellos  feststände,  ob 
Spiritus  wirklich  der  Inste  Ersatzstoff  wäre.  Auch  wird  die 
Aeutierung  über  die  schnelle  Erschöpfung  der  Oel-  und  der 
Kohlenfelder  als  unnötig  pessimistisch  bezeichnet. 
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Stahlsorten  in  der  Kraftwagen-Industrie. 

Von  Harr/  Leed»,  Uottoo.    U.  S.  A. 


Vielleicht  hat  keine  andere  Industrie  einen  solchen  KinflulS 
;ui;  die  Metallurgie  der  speziellen  Stahlsorten  gehabt  als  der  Kralt- 
wagenhau.  Die  Hauptfakmreti,  welche  dazu  beigetragen  haben, 
sind  die  sehr  bedeutsame  Anstrengung,  die  das  Materia!  zu 
erleiden  hat  und  die  Notwendigkeit  des  geringen  Knnstruktions- 
gewichtes.  Die  Fahrzeugfabrikanten  haben  deshalb  sehr  hohe 
Anforderungen  bei  der  Lieferung  des  Rohmaterials  zu  stellen  und 
wenden  in  der  Kegel  all'  die  Prüfungsmcthn.lcn  an,  welche  die 
neueste  Kntwicklung  der  Metallurgie  ihnen  zur  Verfügung  ge- 
stellt hat. 

Fabrikanten  von  Motorwagen  haben  eine  Anzahl  ver- 
schiedener Stahlarten  im  Gebrauch,  nämlich:  Nickelstuhl,  mit 
geringem  Nickel-  und  Kolik  nsloflgihnll,  für  solche  Teile, 
die  großer  Reibung  und  geringer  Krschütterungen  aus- 
gesetzt sind;  Stahl  mit  geringem  Nickel-  und  mittlerem  Koblen- 
stolTgchalt  für  Achsen  und  Wellen:  Stahl  stark  nickelhultig  aber 
mit  wenig  Kohlenstoff  für  Ventile,  da  dieses  Material  unter  den 
Temperatur-Schwankungen  sich  nur  gering  ausdehnt;  chrom- 
haltiger Stahl  mit  starkem  Kohlenstoff  und  geringem  Chrom- 
gehalt;  Silicium-Stahl.  mit  veränderlichem  Gehalt  von  Kohlen- 
sli>ff  und  Silicium,  für  Feder:!  und  Zapfen:  Chrom-Nickel-Suhi 
mit  geringem  Nickel-  und  Chromgehalt,  für  Teile,  Welclie  ein 
ziemlich  hartes  Metall  mit  hoher  Widerstandsfähigkeit  gegen  StölJc 
erfordern;  schlieülich  Palentslahl  von  unbekannter  Zusammen- 
stellung, welche  von  den  Fabriken  geheim  gehalten  wird. 

Diese  Stahlsorten  können  in  zwei  llauptklassen  geteilt 
werden,  nämlich  solche,  welche  einen,  und  solche,  welche  mehr 
als  einen  Bestandteil  neben  dem  F.iseri  und  dem  Kohlenstoff  ent- 
halten. Zur  ersleren  Snrte  gehören  die  Nickel-,  Chrom-  und 
Silicium-Stnhle,  zur  zweiten  der  Chrom-Nickel-Stahl  und  ver- 
schiedene meist  geheim  gehaltene  Kompositionen, 

obgleich  Nickel  Stahl  in  drei  Klassen  eingeteilt  werden 
kann,  nämlich  solchen  von  niedrigem,  mittlerem  oder  hohem 
Nickelgeltalt,  .so  werden  die  Stahlsorten  doch  am  besten  etwa  wie 
folgt  klassifiziert,  wobei  nicht  nur  das  (ichalt  an  Nickel  allein, 
sondern  auch  die  Summe  des  Nickels  und  Kohlenstoffes  in  Be- 
tracht kommt. 

1,  Geringer  Gehalt  an  Nickel  (I  o  p<  1. 1  und  sehr  geringer 
Gehalt  au  Kohlenstoff  (l  l.l  i  i  0.2  5  p(  1. 1 

2.  Geringer  Gehalt  an  Nickeid  0  pC|.'>  und  mittlerer 
Kohleiistofl'gchalt    (O.J.l  0.4Op(t.l 

.V  Mittlerer  Nickclgchalt  (  l<>  1-SpU.i  und  mittlerer  h'ohlen- 
sioffgehalt  ((»,:•!    tu?  pCt.t 

4.  Iluhcr  Gehalt  an  Nickel  l.?0  ,56pt't.>  und  geringer  Gc- 
halt  an  Kohlenstoff  (0.1  J    n.ju. , 

5.  Hoher  Nickelgchntt  i-0  ■.iitpt'l.»  und  hoher  Kohlenstoff- 
gehalt  •<».'">  0,.SilpCt. 

Versuche  haben  gezeigt.  daU  Nickclstahl  mit  2  pl  't.  Nickel 
J-.-ti  gerinasten  Grad  von  Zerbrechlichkeit  hat,  wobei  durch  eine 
einzige  Hartum;  von  Sin»  »'f..  t-in  ebenso  gutes  Resultat  erzielt 
wird  wie  hei  doppelter  HarUrt-  des  gewöhnlichen  Stahls.  Suhl 
mit  tvnei'.'em  Nickel  und  K^hle:i_-el;alt  wird  jetzt  allgemein  in 
Je-  Atib>:-obi|.|i:d'.istrie  Ix-miKt.  wobei  die  übliche  Zusammen. 
M-.zm.g  um, .-fähr  folgende  ist:  K..!Vkmstuf|  li.lo  O.I5  pi  l.  und 
Ni.  U:\  I.?-     p<  t.:  jedoch  werden  für  Axcn.  Wellen,  Ventile  etc. 

VI". lue, 1. He  j-.dci'.-  '/,\ is. .  in  nie  n  sei  :<i  :;i  Lo.-l  bellUlZt.  Die  lllikros- 
l.ori-.e -ie  l'-itc.süc't.iiig  der  S:i-.:',;tur  des  Stahles  ist  cheiifalls  ein 


wichtiger  Punkt  in  der  Auswahl  geeigneten  Materials  für  die  ver- 
schiedenen Teile. 

Der  verwendete  Chrom  stahl  enthält  in  der  Regel  I  I.F-pO. 
Kohlenstoff  und  I  J.5  pCt.  Chrom,  er  wird  vor  dem  Gebrauch 
durch  einen  allmählichen  Prnzel)  gehartet,  nämlich  in  Del  bei 
,S0O»C.  und  dann  in  Wasser  hei  .XS0»C;  diese  Behandlung 
macht  die  Bildung  von  Sprüngen  unmöglich,  die  bei  der  Wasser- 
kühlung allein  eintreten. 

Silicium-Stahl.  oder  Mangiin-Silieium-Stahl .  wird  haupt- 
sächlich für  Federn  und  Zapfen  benutzt.  Die  Zusammensetzung 
ist  veränderlich,  0,.?- -0.7  pGt.  Kohlenstoff,  2.5-  0.<)  pTt.  Silicium. 
0.35  O.SpCt.  Mangan.  Diese  Stahlsorte  wird  deshalb  fürZapleu  so 
ausgedehnt  angewandt,  weil  die  äußere  Haut  bei  richtiger  Be- 
handlung hart  genug  wird,  um  das  Material  vor  dem  Strecken  zu 
bewahren.  Ks  ist  speziell  in  Kngland  ein  sogen.  Tungsten  Stahl 
probiert  worden  als  Krsntz  für  Silicium-Stahl  bei  der  Herstellung 
von  Federn,  jedoch  ohne  grollen  Krfolg,  da  die  gröUcrc 
Festigkeit  quer  zur  Faser  schwerlich  den  Verlust  von  Festigkeit 
in  der  Langst»  xe  und  den  höheren  Preis  aufwiegen  kann.  Die 
durchschnittliche  Zusammensetzung  ist  die:  Kohlenstoff  0,47  pCt-, 
Maugan  0.22  pCt. 

Vanadium  -  Suhl  erfreut  sich  besonderer  Beliebtheit  in 
Kngland.  Chrom-Nickel-Suhl  wird  ebenfalls  reichlich  verwendet, 
weil  diese  Sorte  all'  die  Vorteile  des  Nickelstahls  besitzt,  und  dazu 
eine  durch  die  Kxistenz  des  (  hroms  verstärkte  Härte,  was  für 
diejenigen  Teile,  die  großer  Reibung  ausgesetzt  sind,  wie  Zapfen. 
Achsen  und  Wellen  sehr  wichtig  ist.  Ks  gibt  vier  Abstufungen 
dieses  Stahls,  deren  Zusammensetzung  allgemein  bekannt  ist;  in 
Amerika  wird  noch  eine  5.  Snrte  in  den  Handel  gebracht  unter 
der  Marke  New-York-Suhl.  deren  Zusammenstellung  geheim  ge- 
halten wird. 

Speziell  in  Amerika  hat  man  der  Fabrikation  von  gutem 
Stahl  besondere  Aufmerksamkeit  gewidmet,  wühl  deswegen,  weil 
die  entsetzlich  schlechten  l.anJstrallcn  und  weniger  vorsichtige 
Behandlung  die  verschiedenen  Melallteile  ganz  enorm  beanspruchen. 
Auch  scheint  es,  dalS  man  sich  hier  die  Krfahrungetl  zu  eigen 
gemacht  habe,  welche  bei  dem  Bau  und  der  Benutzung  von  Fahr- 
rädern  zu  beobachten  waren.  Ks  ist  ja  bekannt,  dalS  derartige 
aus  Amerika  herrührende  Fahrräder  sich  keiner  Gunst  in 
Kuropa  zu  erfreuen  hatte",  da  sie  aus  sehr  minderwertigem 
Material  gefertigt  waren  und  eine  kurze  Lebensdauer  hatten.  Aber 
auch  im  eignen  Lande  fanden  die  Fahrräder  keinen  grollen  An- 
klang; dieser  Sport  blühte  .  .1  Jahre  und  dann  warf  man  die  so 
leichtsinnig  in  l'ebereile  gefertigten  Vehikel  wieder  weg.  Man  sah 
also,  dail  durch  die  Verwendung  von  billigem,  schlechtem  Material 
eine  Krsparnis  doch  nicht  zu  erzielen  war  und  dies  berücksichtigte 
man  spater  bei  dem  Hau  von  Kraftfahrzeugen. 

In  der  Regel  ist  es  üblich,  den  Stahl  vor  seiner  Abnahme 
einer  streuten  Prüfung  zu  linterzielten  und  zwar  geschieht  .Iiis 
meist  durch  die  Walzwerke  selbst.  Die  größeren  Fahrzeugläbnken 
haben  weller  noch  eigene  Laboratorien,  in  welchen  chemische  und 
und  Festigkeitsverstiche  vorgenommen  werden:  es  wird  dann  jedes 
Stuck  zunickgewiesen,  welches  die  Prüfung  im  Laboratorium  nicht 
bestanden  hat. 

KrheSlicher.  Ktnlluü  auf  die  Lebensdauer  und  Festigkeit  hat 
auch  das  Verfahren  beim  Härten,  l-'.ir  viele  Teile  genügt  noch 
die  nl'iiel  e  Methode  mit  Wasser,  bei  anderen  jedoch  wendet  man 
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fiel  unJ  Weisser  an;  jüngeren  Datums  ist  die  Verwendung  von 
Luft,  speziell  von  komprimierter,  welche  mit  großer  Schnelligkeit 
auf  den  glühenden  Stahl  geblasen  wird.  Dies  erfordert  natürlich 
eine  gewisse  Uebung,  um  das  Zerspringen  des  Materials  zu 
verhüten. 

Wir  haben  gesehen,  daß  die  Kraftwagcnmdustric  einen  er- 
heblichen Einfluß  auf  die  Stahll'abrikalion  gehabt  hat.  Dasselbe 
gilt  auch,  allerdings  in  nicht  so  hohem  Muße  von  einer  Weihe  anderer 
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Metalle,  die  bei  dem  Hau  von  Motorwagen  Verwendung  finden, 
also  von  Eisen.  Bronze.  Weißmetall,  Kupfer  und  versctiiedeiien 
Legierungen.  Ks  ist  zu  hoffen,  daß  in  der  Zukunft  Metalle  auf 
dem  Weltmarkt  erscheinen,  welche  noch  bessere  Eigenschaften  be- 
sitzen, als  die  hier  beschriebenen,  daß  wissenschaftliche  Kortschritte 
in  der  Metallurgie  dein  Autnmnhilbmier  noch  widerstandsfähige  es 
Material  in  die  Hand  gibt. 


Ueber  /Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  mr  Beförderung  des  Gewrerbelleißes  am  8.  IV.  lw7  von  Diplom  Iogenicur  Fehrmano. 
Autorisierter  Abdruck  aus  den  Vci  handlungcn  de»  Vereins  zur  Beförderung  dci  Gcwei  befleiße*. 
^Fortsetzung  aus  Heft  15,  1007,  Seile  357.I 


Fahrzeug  IV. 

Auch  das  Kahr/.cug  IV,  welches  in  unmittelbarem  Anschluß 
an  Fahrzeug  I  geprüft  wurde,  besaß  kein  feststellbares  Ausgleich- 
getriebe, so  daß  man  auch  hier  auf  die  Hremsung  der  Hinterräder 
verzichten  mußte.  Man  beschrankte  sich  daher  auf  die  Bremsung 
der   Kurbelwelle   und   der   Welle   des  (".eschwindigkeitsgetriebes< 

Fahrzeug  IV.  Zahlcntafel  «. 

Messungen  an  Kurbelwelle 
und  Gctricbewclle  bei  verschiedenen  Betastungen. 
Motor  arbeitet  mit  M 11  toren - Sp ir i tu s. 
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und  zwar  benutzte  man  hierzu  die  für  die  Fußbremse  vorhandene 
Scheibe. 

Ha  der  M»tnr  des  Fahrzeuges  besonders  für  Spirilusbetrieb 
eingerichtet  war,  so  wurden  die  vergleichenden  Versuche  im 
wesentlichen  mit  Spiritus  durchgeführt.  Die  Ergebnisse  der 
Messungen  sind  in  Zahlcntafel  n  und  7  zusammengestellt.  Während 
Zahlcntafel  (>  die  Werte  bei  verschiedenen  Belastungen  enthält, 
sind  in  Zahlenlatel  7  die  Ergebnisse  für  Höchstbelastungen  auch 
für  die  Messungen  niedergelegt,  welche  mit  Benzin  oder  Benzol, 
bezw.  deren  Mischungen  ausgeführt  wurden. 

Da  der  Motor  einen  (leschwindigkeilsre^ler  im  eigentlichen 
Sinne  des  Wortes  nicht  besitzt,  sondern  die  l'nulrehuii((szahlen 
durch  Verstellung  des  Kundschiebers  A  für  Zusatzlult  i  s.  Abb.  ,S  i 
vom  Führerslandc  aus  eingestellt  werden,  so  schwankten  die  l'm- 
drehunnszahleti  bei  den  Messungen  oft  recht  beträchtlich.  Wie 
indessen  aus  dem  Sehauhilde  S  ersichtlich  ist,  besteht  zwischen 
der  Kolbengeschwindigkeit  und  dem  erreichbaren  höchsten  Kolbcn- 
druck  eine  einfache  I  iesetzmäßigkeit.  indem  niimlich  der  Kolben- 
druck mit  wachsender  Kolbcngcschw  indigkeil  in  geradem  Ver- 
hältnis abnimmt,  und  zwar  betrag!  der  Druckabfall  auf  I  111 
Kolbengeschwindigkeit  0,n  kgqcrl).  Bemerkenswert  ist  außer- 
dem, daß  ein  nennenswerter  Unterschied  in  bezug  auf  die  Höhe 
des  mittleren  Kolbendruckes  bei  den  verschiedenen  Brennstoffen 
und  deren  Mischungen  für  diesen  Motor  ebenfalls  nicht  besteht, 
daß  sich  die  ermittelten  Werte  vielmehr  alle  gleichmäßig  um  die 
für  die  Kurbelwelle  gezeichnete  Kurve  gruppieren. 

Die  gleiche  Gesetzmäßigkeit  zwischen  Kolbendruck  und 
Kolbetigesehwindigkeit  ergibt  sich  auch  für  die  Höchstleistungen, 
am  tieschwindigkeitsgetriehe  ermittelt.  Allerdings  geht  aus  den 
Messungen  nicht  wie  beim  Fahrzeug  III  mit  voller  Sicherheit 
hervor,  ob  hei  den  höheren  (ieschwindigkeitsstufen  ein  größerer 
Arbeitsverlust  in  den  Gelrieben  entsteht  uls  bei  Jen  geringeren. 
Denn,  wenn  auch  die  absoluten  Höchstleistungen  bei  der  vierten 
Geschwindigkeitsstule  am  geringsten  sind,  so  hält  sich  Joch  der 
erreichte  mittlere  Druck  ungefähr  innerhalb  der  auch  für  die 
anderen  < ieschwindtgkeilsstu fen  geltenden  Kurve,  Zu  beachten  is: 
indessen,  daß  bei  der  vierten  Gesehwindi«keilsslufe  der  Motor 
fast  ausschließlich  mit  niederer  Umdrehungszahl  lief,  und  daß 
nicht  entschieden  ^st.  ob  auch  bei  höherer  Umdrehungszahl  der 
Uir  die  niederen  Geschwindigkeitsstufen  gefundene  mittlere  Druck 
erreicht  w;,n\ 

Der  Unterschied  in  dem  Arbeitsverlust  macht  sich  für  die 
verschiedene:'.  <  .eschwill Jigkcitssiulcti  indessen  bei  den  geringeren 
Belastungen  !u  merkbar,  besonders  auffällig  waren  die  Abweichungen 
bei  den  Messungen,  welche  für  die  Leerluilfnrbeil  ungesu-llt  sind. 
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Fahrseil«  IV.  ZahKnUfel  7. 

Maximale  Leistungen  für  Kurbelwelle  und  (Je tr i cbe wcl le. 
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un.l  zwar  erjphl  sich  nus  Z.ihkiUrifvl  f>.  »int!  ,Kr  Hri  nnstofTvLrhrmcli 
mit  Jur  höheren  tiesch\vinJii;keitsstLit'e  sownlil  lür  Jas  <  ieselnviiiJii;- 
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lllilii-ff  hrenn^ti>ITeerhr.,ncli  lur  .lie  ver.selii .  Je:  e:i  <  icüchwindwkoits- 
Linien  an  den  Hinterrädern  et sxnllielt  isl. 
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Fahrzeuir  IV.  ZahlenUtfel  8. 


Leerlauf  der  Hinlerräder.   Motor  arbeitet  mit  Spiritus. 


Umdrehungen 
in  1  Minute 

I 
£  a 

t 

c 

Spiritusverbrauch 
in  Gramm 

des 
Motors 

Um 

der 
Hinterräder 

in 
1  Std. 

für  1  Liter 
Sauge- 
Hubvolumen 
g 

10011 

1«., 

1 

62+2 

0-MHil 

1047 

28« 

II 

0667 

1112 

«... 

III 

K10O 

0.n-r. 

1008 

IV 

0000 

0a.;j 

Ks  zeigte  siel»  nämlich,   wie  aus  Schaiibild  * 

hervorgeht. 

JaU  der  spez.  KrennstnrtVerbraueh  für  die  gleichen  mittleren  Kolhen- 
dnieke  an  der  Getriebewelle  ermittelt  hei  den  yeimneren  Belastungen 
wohl  durchweg  höher  war  als  für  die  Messungen  an  der  Kurbel- 
welle. daU  aber  hei  den  höheren  Belastungen  ein  höherer  Brenn 
stoffverbr.Hich  liir  die  Kurbelwelle  (legenübcr  der  tietriebewelle 
aul'trut.  Allerdings  wurde  diese  Krecheinuiti;  auch  «chon  beim 
Fahrzeue  III  beobachtet  und  dariui*  geschlossen,  daü  der  höchste 
spez.  BrennslorTverhraueh  eben  nicht  mit  der  höchsten  Leistung 
zusammenzutreffen  braucht,  sondern  bei  einer  etwas  geringeren 
auftreten  kann.  I>uli  dies  auch  für  den  Motor  IV  zutrifft,  wird 
spater  beim  Vergleich  der  einzelnen  Motoren  untereinander  naher 
besprochen  werden.  Trotzdem  dürfte  es  aber  nicht  zulaliig  sein, 
den  geringeren  spez.  Brennstoffverbrauch,  der  bei  Bemessung  der 
(ielriehewelle  für  die  Höchstleistung  gefunden  wurde,  unbeachtet 
zu  lassen  und  anzunehmen,  dali  die  Höchstleistungen  in  Wirklichkeit 
doch  erreicht  waren.  Auch  auf  diese  Frage  werde  ich  später 
noch  zurückkommen. 

Aus  den  Messungen  am  Motor  IV  geht  ferner  hervor.  JalS 
in  den  meisten  Fallen  mit  der  zunehmenden  K'olbengeschwin Jigkuit 
die  auf  I  Liter  angesaugtes  Hubvolumen  geförderte  Brennstoff- 
menge  abnahm.  Mit  Sicherheit  war  dies  wahrzunehmen  bei  Ver- 
suchen, welche  unmittelbar  im  Anschluü  aneinander  innerhalb  einer 
Serie  ausgeführt  werden,  während  sich  die  Messungen  von  ver- 
schiedenen Tagen  oft  nicht  untereinander  deckten,  weil  offenbar 
die  Kinstellung  der  Drosselklappe  und  des  Zusatzlullschiebers  nicht 
genau  so  innegehalten  werden  konnte,  wie  sie  bei  früheren  Ver- 
suchen eingestellt  waren.  Auf  jeden  Fall  aber  dürfte  die  Abnahme 
Jes  mittleren  Druckes  bei  wachsender  Kolberigi-schwinJigkcit  am 
die  Förderung  einer  geringeren  Brennstoffmenge  für  1  Liter  an- 
gesaugtes Hubvolumen  zum  Teil  wenigstens  zurückzuführcu  sein, 
wie  sich  auch  bei  spateren  Versuchen  an  allen  anderen  Motoren 
bestätigte,  welche  mit  selbsttätigen  Schwimmervergasem  aus- 
gestaltet waren. 

Bei  den  Moloren  I  bis  Iii  konnte  diese  Erscheinung  nicht 
festgestellt  werden  weil  hier  ein  Fliehkraftregler  vorhanden  ist. 
welcher  die  ( lesehwindigkeil  Jes  Motors  in  engen  Grenzen  be- 
stimmt. 

Wie  sich  aus  dem  SchanbilJ  3  ergibt,  beträgt  Jer  l'titer- 
schicJ  der  mittleren  Drucke  für  die  Leistungen  des  Motors  an 
der  Kurbelwelle  und  an  Jer  (Ielriehewelle  für  alle  Kolhen- 
geswhwindigkeitcn  im  Mittel  I  kg  nein. 

Bezieid  man  diesen  Druckabfall,  durch  welchen  wieder  ,1er 
Arbeitsverhist  Jes  Getriebes  ausgedrilCAt  wird,  auf  den  mittleren 
Druck  /)e=4-,.-.  Kg-qcm  für  die  normale  KolbengcscMviiidtgkeit. 
welche  hei  (,5<>  Umdrehungen  in  der  Minute  für  den  Motor  etwa 
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Sehaubild  J.    Fahneuit  IV.    Maximale  pe  tili  Bremsung  der  Kurbelwelle  uad  der  Getriebewelle. 


.1,7m  Sek.  betraft,  so  ergibt  sich  hieraus  ein  Arbeitsvcrlust  von 
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Die  Temperatur  des  Versuchsraumes  und  Jer  Brennstoffe 
betrug  +  15«  bis  2i)'  C. 

Fahrzeug  V. 

Das  Fahrzeug  V,  welches  in  seiner  Bauart  dem  Fahrzeug  IV 
vollständig  entspricht,  war  mit  einem  feststellbaren  Ausglcich- 
getriehe  versehen,  damit  auch  die  am  Fahrzeug  V  miUglücktcn 
Messungen  an  den  Hinterrädern  vorgenommen  werden  konnten. 
Die  Krgebnisse  Jer  Messungen  sind  in  den  Zahleutafcln  >)  und  10 
zusammengestellt. 

Fahrzeug  V.  Zahlcntafcl  9 

Bremsung  des  Motors  auf  festem  Bock. 
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In  Jer  ZahlenUfel  9  sind  die  Werte  angegeben,  welche 
über  das  Verhalten  des  Motors  bei  verschiedenen  Belastungen 
gelten,  während  Zahlentafel  lU  die  Werte  für  die  höchsten  Be. 
lastungen  sowohl  an  den  Hinterrädern  wie  nn  der  Getriebewelle 
und  an  der  Kurbelwelle  darstellt.  Aus  der  Zahlentafel  10  sind 
dann  ferner  die  Werte  für  Jle  Kolhengcschwindigkeit  und  die 
dazu  gehörigen  mittleren  Drucke  in  das  Schaubild  5  eingetragen. 

Auch  hier  erkennt  man  zunächst,  dalJ  die  mittleren  Drucke 
mit  wachsender  Kolbengesehwindigkeil  abnehmen,  und  zwar  be- 
trägt der  Druckabfall  für  1  mt  mittl.  Kolbcngesehwindiglicit 
0  SS  kg  hciii,    Fin   scharfer  l'nterschiej   zwischen  den  höchsten 
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Fahrzeug  V.  Zahlentafel  lo. 

Höchstleistungen  fBr  Kurbelwelle,  Getriebewelle 
ood  Mint  rrider. 
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1.4-Mlin.iyn  hei  Jen  verschi, -.li-nen  t  icschwiiulicki-iissUifcii  ist  olvn- 
r.ills  nicht  lt>tZtisK-lk-i.    Auffallii!   iM    ft-nxir.   JaU  die  höchsten 

l.vtst<iilsre!l  i.n  det  tielrv'iv welle  .«em.-w)  :v.ir  um  ein  ;;erili|;es 
f,'röJ-er  sind  ;.N  cieje-i-LM1.  ;>n  Jen  llitilerrä.iew  ermittelt. 

IK't  l'met-..  hie.)  .K  -  m.rtleren  Mr.icke-'  lür  die  huclistcn 
l.ei^-ur..;et:  ;;n  Jcr  Kiir!-.e>l4|v  tnd  de-i  Heilrir.niem  ei,;ilv.  sich 
:;>ts  Jein  S,;mmI-i|,I  t'/,;  V..'  Hcm.  lie.in^t'ii  auf  dte  für  den 
Mi  ,•.■.!'  e-'hee-'.e  nnu.e'e  Kull'e-ucvchwir.lisUeil  vrin  .V7  m  Sek-  vM- 
»iTj-i1!  .Iii»  :vi  pc  -■■  4.?.'<  k:{  ue-.i   fur   die  l(i>vhstleistu-i^  :>n  der 

0.f,7  •  hl'» 

lue  :".  c". "1.    <     e'  .  .'  e.  Al  e  1  'lt-'.  el  '  J-l    V'r  ,  ...  —    14.,;"  ,1  II I  dv"l 


(ictriehen  von  der  Is" virlvelvvclle  Iiis  zu  den  Hinterrädern,    Da  die 

bei  den  meisten  Messungen  innegehaltene  Kolben^eschuindi;,keii 

indessen  C  =  4.25  m/Sek.  betrug,   so   dürfte  es  angebracht  sein, 

hierauf  bei  einem  pe  =  4.25  kir  4cm  für  die  Höchstleistungen  an 

der  Kurbelwelle  den   Arbeitsverlust  zu   beziehen,    welcher  sich 

0.67-  KK>  „ 
dann  zu  Vr  --      +  -  15,8   „  ergeht. 

her  Druckabfall  zwischen  der  l'iciricbewelle  und  den  Hinter 
radern  betraft  dai?ei;cn  nur  etwa  (),,  kg  qcm  und  der  Arheits- 
verlust  von  Kurbelwelle  bis  zur  Gelrichewelle  berechnet  sich  dem- 
nach für  C  =  4,25  m  Sek.  zu  V,  -  --  I  -?.4  0  u. 

Dieser  geringe  Unterschied  des  Arbeilsvcrlustcs  bis  zur 
Getriebewelle  bezw.  zu  den  Hinterrädern  rindet  darin  eine  Kr- 
kliinmg.  daü  man  bei  HemessiinK  der  <ntriebewetle  auch  das  Aus - 
fcleichijetriebe,  allerdings  unbelastet,  mitlaufen  lassen  mulite,  so 
datl  sich  nur  die  Wagenräder  und  ihre  Arttrtebketteu  in  kuhe  be 
fanden. 

Ks  möge  indessen  bemerkt  werden.  dnU  bei  diesem  Fahr- 
zeug die  höchsten  Leistungen  an  der  (ictriebewelle  für  die  erste 
und  zweite  Geschwindigkcitsstufe  mit  Sicherheit  nicht  zu  erreichen 
waren,  während  dies  dir  die  dritte  und  vierte  Geschwiudigkeits- 
stufe  anscheinend  glückte.  Allerdings  können  auch  die  hierfür 
gefundenen  Werte  nicht  mit  voller  Sicherheit  als  die  höchsten 
Leistungen  au;resehen  werden,  da  eine  gewisse  Neigung  der 
llremsen  zum  Festfressen  immerhin  vorhanden  war  und  bei  der 
Bremsung  sehr  vorsichtig  verfahren  werden  mußte.  Dagegen 
machte  die  Krreichung  der  Höchstleistungen  an  den  Hinterrädern 
lür  die  zweite  bis  vierte  Gesell windtgkeitsstufe  keine  Schwierigkeit, 
während  die  erste  Stufe  wieder  ausfallen  mulite. 

Auch  für  Moinr  V  liegt  der  höchste  lireriristofl'verhrauch 
ebenfalls  nicht  bei  der  maximalen  Leistung,  sondern  etwas  darunter, 
so  daß  der  Motor  an  den  Hinterrädern  gebremst,  für  den  gleichen 
spe/.ilischen  Brennstoffverbrauch  einen  höheren  mittleren  Druck 
ergeben  könnte  als  für  die  Kurbelwelle. 

Ferner  ist  auffällig,  d.ili  namentlich  für  die  zweite  Ge- 
schwindigkeitsstul'c  bei  der  Hinderradbremsung  der  spezifische 
Kivnnstoffverbr.iLtch  durchweg  besonders  gering  ist.  Ks  kann  dies 
nicht  etwa  darauf  zurückgeführt  werden,  daß  der  Motor  zufällig 
gann  besonders  günstig  eingestellt  War,  als  dies«  Versuchsreihe 
vorgenommen  wurde,  es  sind  vielmehr  die  Messungen  für  die 
verschiedenen  Gcschwindigkcitsslufcn  an  den  Hinterrädern  ziem 
lieh  regellos  durcheinander  ausgeführt,  wobei  die  Steuerorgane  des 
Motors  jedesmal  von  der  Hand  des  Wagenführers  verstellt  wurden 

Line  Krklärung  lür  den  geringen  Hrennstofl verbrauch  bei 
der  niederen  <  leschwindigkeitsstufe  könille  ähnlich  wie  bei  Fahr- 
zeug III  in  dem  kleineren  Arbeits  Verlust  durch  die' '■etliche  gefunden 
werden,  doch  dürfte  ein  >o  groüer  Unterschied  des  Brennstoff 
Verbrauches  hieraus  kaum  zu  erklären  sein.  Fs  sind  vielmehr 
zwei  weitere  U:ii-t  iiKle  zu  berück s-X-ntigcil.  und  zwar  erstens  ehe 
sehr  hohe  KolhciigcschwinJigkeit.  welche  den  spez.  Brennstoff- 
verbrauch an  sich  hiTabdruekt  und  zweitens  eine  gröUere  « ileich- 
mäUigkeit  des  Ganges  durch  die  Uebersetzung  des  «ictriebe». 
denn  es  ist  anzunehmen,  daß  gewisse  l'releichmaUigkeiter.  bei  der 
Bedienung  der  Bremsen,  welche  eine  kurze  l'eber-  bezw.  I  n; 
l.istu-ig  des  Motors  |,erv..fTiiler..  durch  eine  Uehersetzut:g  vor, 
geringe  auf  hohe  Umdrehungszahlen  sich  unisoweniger  am  Motor 
bemerkbar  in  ic'ie-i.  je  großer  d  ese  Uebersct/ung  ist.  Limit  nh..-r 
.!er  Molor  i.  !i!ii..'Ji-..;,.-f.  so  wird  der  se;bsttatige  Vergaser  in 
giir.sKt.vm  .s-.niie  he.irf-.g'.t. 
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Schaubild  5,    Fahrzeug  V.    Maximale  pc  für  Bremsung  an  Kurbelwelle.  Getiiebcwelle  und  Hinterrädern. 


Indessen  ist  man  nicht  in 
der  Lage,  aus  den  vorliegenden 
Messungen  den  FJnllulS  der  ver- 
schiedenen l'rsachen  einzeln  zu 
bestimmen,  da  gerade  für  die 
Motoren  JV  und  V  bei  den 
höheren  Belastungen  ziemlich 
regellos  grolle  Schwankungen  im 
epez,  BrennstofTverbniuch  auf- 
traten, während  die  Kcgulicrung 
des  Motors  III  Jen  Brennstoff- 
verbrauch  in  viel  engeren  C.renzen 
hält,    so    dnü   man    bei  diesem 

Fahrzeug  den  Arbeitsverlust 
durch  die  Oetricbc  auch  für  die 
verschiedenen  Heiastungen  wohl 
nach  den  Abweichungen  des 
Brennstoffverbrauches  beurteilen 
konnte. 

Die  Temperatur  des  Ver- 
suchsraumes und  des  Brennstoffes 
betrug  +  l°bis  +  •»•<:. 

(l-'oiisctzung  folgt.) 


Die  neuesten  Stoltz-Dampfautomobilen. 


Im  Anschluß  an  unsere  früheren  Mitteilungen  bringen  wir 
heistehend  die  Abbildungen  der  nettesten  Auslührungen  Stoliz'seher 
Bauart,  die  aus  den  Werkstätten  der  Hannoverschen  Maschinen- 
banges,  vorm.  Kgesstorff  in  Linden  vor  Hannover  hervorgegangen 
sind.  Abb.  I  stellt  einen  Lastwagen  mit  30  35  l'S.  Motor  dar, 
der  WXHJ  kg  Nutzlast  tragen  kann.    Bei  einigen  Versuchsfahrten, 
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Abb.  1.    Stolz- 30  35  PS.-Laslwagen. 


V-  - 


Abb.  }.    Sloli«-JO  -'5  PS.-Lij.mpfo-nnibu«. 


deren  Krgebnisse  in  vorstehender  Tabelle 
enthalten  sind,  war  der  Wagen  noch 
starker  belastet. 

Bei  den  Fahrten  wurde,  je  nach 
Bedarl.  kürzere  oder  längere  Zeit  ge- 
halten, wobei  das  Kcuer  nicht  ausging: 
es  zeigte  sich,  dalS  der  Koksverhrauch 
trotzdem  nicht  wesentlich  höher  wurde. 
Her  Wasservorrat  von  ca.  3(X»  kg  reicht 
auf  guter  ebner  StraUe  ohne  Anhänger 
für  ca.  70  km. 

Auch  der  erste  Siollz'sche 
2025  l'S.  bampfomnibus  (Abb.  2\ 
für  25  Personen  mit  I'»  Sitz-  und 
I,   Stehplätzen  ist   seil  einigen  Wochen 
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in  Betrieb.  Derselbe  läuft  durchschnittlich  20 — .21  km  pro 
Stunde,  maximal  bis  30  km;  er  verbraucht  an  Gaskoks  pro 
Stunde  20  -25  kg.  als.»  fur  4u  50  l"f.  <l  kg  ä  2  l'fg.);  also 
nur  ein  Bruchteil  dessen,  was  ein  gleich  starker  Benzinmotor 
verbraucht. 


Ueber  Erfahrungen  mit  Stoltz'schcn  Schienenmotorwagen 
auf  ungarischen  Bahnen  hat  Baurat  (iuitlcry  in  der  Zeitschrift 
des  Vereins  deutscher  Eiscnbnhnvcrwallungen  vom  20.  Juli  d.  J. 
einen  recht  gunstigen  Bericht  veröffentlicht;  darnach  haben  sich 
dieselben  in  längerem  Betriebe  gut  bewährt. 


Nochmals  das  Kaiserpreisrennen! 


Als  Nachtrag  unseres  Berichtes  über  das  Kaiserpreisrennen 
soll  hier  zunächst  noch  die  Zeittafel  (Abb.  I)  erwähnt  werden, 
die  nach  Entwürfen  des  bekannten  Kartographen  für  Automobil- 
karten Herrn  Hans  Ravenstein,  Frankfurt  a.  M.  ausgeführt  war. 
Damit  die  Zahlen  auf  etwa  150  m  Entfernung  mit  dem  Motten 
Auge  gelesen  werden  konnten,  waren  sie  50  cm  groll  und  30  cm 
breit,  so  datt  die  Tafel  die  beträchtliche  Lange  von  75  m  hatte. 


gelegt  worden  und  hat  Allerhöchstderselbe,  wie  uns  mitgeteilt 
wird,  Herrn  Uavenstcin  seine  Anerkennung  für  die  zweckmäßige, 
klare  Darstcllungsweise  ausgesprochen.  Die  Aufstellung  der  Zeit- 
tafel war  selbstverständlich  vorzugsweise  mit  Rücksicht  auf  die 
Lage  der  kaiserlichen  Loge  erfolgt.  Weniger  selbstverständlich 
und  äußerst  unzweckmäßig  dagegen  war  es,  datt  man  der  l'resso- 
loge  den  denkbar  ungünstigsten  I'latz  an  einem  Ende  der  Tribüne 


Abb.  I.    Zeittafel  von  Hans  Ravenstein  in  Fiankfuit  a.  M. 


Die  Hohe  des  ganzen  (Jeslells  betrug  7  m.  Eine  Treppe 
führte  zu  dem  2,10  m  über  der  Erde  gelegenen  Laufgang,  von 
dem  aus  die  Tafel  bedient  wurde.  Da  die  tiefste  Zahlenreihe 
erst  I.SOm  oberhalb  des  (ianges  begann,  war  es  ausgeschlossen, 
d.ill  Zahlen  durch  die  Bedienungsmannschaft  verdeckt  wurden, 
('■anz  oben  über  der  obersten  Tafelkante  waren  eiserne  Schienen 
angebracht,  an  denen  auf  Rollen  und  Kugellagern  4  Leitern  ver- 
schoben werden  konnten.  Aul  diese  Weise  war  es  ermöglicht, 
die  Zahlen  sehr  rasch  aufzustecken.  Kaum  hatte  ein  Wagen  das 
Zeitnehmerhiiuschen  passiert,  so  konnte  man  auch  schon  an  der 
Tafel  die  für  die  Runde  gebrauchte  Zeit  lesen.  Die  ganze  Hin- 
richtung der  Tafel  und  die  Art  ihrer  Bedienung  kann  als  durch- 
aus nachahmenswert  bezeichnet  werden.  Seiner  Majestät  dem 
Kaiser  war  die  Zeichnung  am  Beginn  des  Haupt- Renntages  vor- 


angewiesen hatte,  von  wo  aus  die  Beobachtung  der  Zeittafel  unj 
die  Verfolgung  und  Vergleichung  der  Zeiten  nahezu  ausge- 
schlossen war, 

l)ie  glänzenden  Leistungen  der  Opel  Wagen  im  Kaiserpreis 
Rennen,  die  den  dritten  und  vierten  I'latz  belegten  und  damit 
alle  andern  deutschen  Mithcwerber  weit  hinter  sich  lietten.  lassen 
es  erwünscht  erscheinen,  nuch  diesen  unsern  Lesern  im  Bilde 
vorzuführen.  Die  in  Abb.  2  sichtbaren  auswechselbaren  Reserve- 
räder dienen  als  Ersatz  der  abnehmbaren  Felge  und  ennoglichen 
im  Falle  eines  l'neumatikdcfekts  ein  sehr  rasches  Auswechseln. 

Als  letztes  Bild  zeigt  Abb,  3  einen  Mercedes-Wagen,  an 
welchem  der  an  beiden  Enden  gekröpfte  Rahmen  auffällt;  mit 
.Iumt  Bauart  soll  möglichst  liefe  Schwerpunklslage  und  dadurch 
(rotte  Stabilität  erzielt  werden.    Leider  Hell  die  ("■esehwiudigkcit 
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Abb.  2.    lltr  <  >pel-Rcnnwagcn. 


zu  wünschen  übrig:  es  waren  vorzügliche  Tourenwagen,  Jie  die 
Untertürkheimer  Fabrik  den  Hunden  l'öge's,  Jenatzy's  und  Salzer- s 
anvertraute;  Tür  das  Kennen  war  der  Wagen  über  UM»  kg  zu 
schwer,  der  Motor  hülle  200  bis  300  Touren  mehr  machen  müssen. 

Und  nun  zum  SchluU  noch  ein  unparteiisches  Urteil  liber 
das  Kaiserpreisrennen,  das  »ich  mit  unserer  Auffassung,  wie  sie 
schon  in  dem  Itcricht  des  Herrn  Diplom-Ingenieur  Kttlinger  zum 


Ausdr.iek  gekommen  ist,  völlig  'deckt!  Die  Wiener  Allg.  Auto- 
mobil-Zeitung schreibt: 

„Hat  das  Kaiserpreisrennen  gehalten,  was  es  versprochen 
hat-  Sportlich  gewiU.  Selten  hat  es  ein  schöneres,  ein  aufregen- 
deres und  in  seinem  Verlauf  reguläreres  Hennen  gegeben;  und 
die  Anwesenheit  des  deutschen  Kaisers  hat  dem  Kennen  dos 
Lustre  gegeben. 


Abb,  }.    Der  Mcrcedes-KrnnÄa^er). 
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I)och  lösen  wir  den  Kern  aus  der  schönen  Schale.  Was 
sollte  das  Kaiserpreisrennen  sein?:  Kin  Kennen  der  Tourenwagen. 
Der  ursprüngliche  Gedanke  war  der,  mit  dem  alten  System  der 
Ueberwagcn  zu  brechen.  Man  wollte  den  Fabrikanten  Gelegenheit 
geben,  dem  l'ublikum  eine  reguläre  Touristentype  in  der  Hand 
geschickter  Weltfttlirer  vorzuführen,  man  wollte  Tourenwagen 
„züchten".  Schöne  Versprechungen  und  gute  Absichten,  die 
leider  nur  den  einen  Fehler  haben,  daß  sie  nicht  in  Erfüllung 
gegangen  und  nicht  zur  Tat  geworden  sind. 

I)as  Kaiserpreisrennen  daran  zweifelt  heule  wohl  niemand 
mehr  —  war  ein  Kennen  der  Kennwagen,  pur  et  simple.  |)ic 
Deutschen  haben  die  Krage,  wie  man  die  Kennen  wieder  zu  dem 
gestalten  kann,  was  sie  ursprünglich  waren,  nämlich  ein  Mittel 
zur  .Veredelung  der  Kasse",  mit  ihrem  Kaiserprcisrcnncn  ebenso- 
wenig gelost  wie  alle  Kxperimentatoren  vor  ihnen.  Kigcntlich 
stellt  das  Reglement  des  Taunus-Rennens  ja  nichts  neues  dar. 
Begrenzung  der  motorischen  Kraft  durch  das  Zylindervolumen  ist 
ein  Vorschlag,  der  auf  viele  Jahre  zurückreicht:  er  wurde  von 
Deutschland  nur  noch  mit  gewissen  Bestimmungen  über  Gewicht 
und  MaUe  kombiniert.    Der  wichtigste  Einwand  gegen  die  Vor- 


|  schrift  eines  bestimmten  Zylindervolumens  war  stets  der,  dalJ  die 
Fabrikanten  veranlaßt  würden.  Minoren  mit  abnorm  hoher  Touren- 
zahl zu  bauen.  Nun,  da  die  l'robc  gemacht  ist,  muß  man  ja 
wissen,  ob  der  Kinwand  berechtigt  war:  In  der  Tat.  er  ist  be- 
rechtigt. Nahezu  keiner  der  Motoren,  die  im  Kaiserpreisrennen 
zu  sehen  waren,  ist  für  Tourenwagenzwecke  geeignet,  was  seitens 

I  der  Fabrikanten  rückhaltlos  zugegeben  wird.  Diejenigen  aber, 
die  ihre  Motoren  nach  touristischen  Prinzipien  bauten,  kamen  für 
den  Sieg  und  die  ersten  Plätze  gar  nicht  in  Frage.  Welch'  ein 
Widersinn  im  Prinzip  der  Ausschreibung.  Diese  soll  der  Forde 
rung  des  touristischen  Moments  dienen  und  sie  gibt  nur  dann 
Chancen  für  den  Sieg,  die  sich  möglichst  weit  von  der  für 
touristische  Zwecke  wünschenswerten  Basis  entfernen.  Die  Pro« 
posilion  drängt  die  Fabrikanten  geradezu  in  eine  falsche  Bahn 
und  jene  von  ihnen,  die  dem  Publikum  gute  Tourenwagen  bieten 
wollen,  müssen  die  im  deutschen  Tiuirenwagcn-Kcnnen  erfolgreicher. 
Wagen  gewissermaßen  erst  wieder  zurückhildcn. 

Sie  haben  also  doppelle  Arbeil,  zuerst  müssen  sie  Motoren 
mit  übermäßig  hoher  Tourenzahl  bauen,  und  damit  die  Motoren 
verwendbar  sind,  müssen  sie  dann  wieder  umkonstruiert  werden ." 


Automobiltechnil<  auf  der 
von  Erfindungen 

Der  von  der  polytechnischen  Gesellschaft  veranstalteten 
Ausstellung  liegt  der  Gedanke  zu  Grunde,  die  Erfindung  zum 
Leitmotiv  der  Ausstellung  zu  machen.  Während  bei  früheren 
Gcwcrbcausstcllungcn  das  industrielle  Erzeugnis  an  sich  Gegen- 
stand der  Schaustellung  war.  soll  hier  der  erfinderische  Bestand, 
die  neue  Idee  das  Bestimmende  sein.  Als  Vorbild  haben  den 
Veranstaltern  die  .Exposition*  des  petils  Invcnteurs-.  die  alljährlich 
in  Paris  stattfinden,  vorgeschwebt.  Die  Ausstellung  umfallt  alle 
Gebiete  des  wirtschaftlichen  Lebens;  ihr  größter  Wert  wird  darin 
bestchn.  Allgemeinheit  und  Kapitalisten  für  Neuheiten  zu  interes- 
sieren, deren  Verwertung  dem  mittellosen  Krtinder  selbst  nicht 
möglich  ist.  Vielleicht  dürfte  es  sich  im  Wiederholungsfall  emp- 
fehlen,  die  Ausstellungsgegenstände  nach  Fachrichtungen  zu  trennen: 
gegenwärtig  muß  jeder  sich  mühsam  in  den  beiden  groUcn  Mallen 
das  heraussuchen,  was  ihn  besonders  interessiert.  Der  Automobil- 
techniker.  der  sich  dieser  Mühe  unterzieht,  wird  neben  Bekanntem 
auch  manches  Neue  finden,  das  seine  volle  Aufmerksamkeit 
verdient.  Im  Folgenden  soll  von  solchen  Gegenständen,  die  an 
dieser  Stelle  noch  nicht  besprochen  worden  sind,  die  Rede  sein. 

Naphlalin-Motor  der  Gasmotoren-Fabrik  Deutz. 

Bei  der  Diskussion  der  Breimstofffrage  für  Automobilln-tricb 
ist  in  diesen  Blättern  schon  erwähnt  worden,  daß  auch  Naphtalin 
als  Ersatzstoff  für  Benzin  in  Frage  kommen  konnte.  Was  ist 
Naphtalin-  Bmckhuus  »igt  darüber  folgendes:  .Naphtalin. 
<',,,  Hg,  ein  im  Su-inkohlenteer  in  reichlicher  Menge  sich  findender 
fester  Kohlenwasserstoff,  der  in  dünnen  rhombischen  Blätlchen 
krystallisiert  und  eigentümlich  gas.ihnlich  riecht.  Kr  schmilzt  bei 
•SO  •  ('  und  siedet  bei  2\S  •  C.  Kr  ist  unlöslich  in  Wasser, 
leicht  löslich  in  siedendem  Alkohol,  in  Benzol,  Aether.  in  fluchtigen 
und  fetten  Helen.  In  chemischer  Hinsicht  steht  das  Naphtalin 
dem  Benzol  sehr  nahe  und  ist  gleichsam  die  Vereinigung 
zweier  Benzolkerne. 

Naphtalin  ist  für  niedere  Tiere  ein  Gift  und  wird  daher 
zum  Schutze  von  Kleidern,  Sammlungen  und  dergl.  gegen  Motten  , 


Allgemeinen  Ausstellung 
ier  Kleinindustrie. 

benutzt.  Ks  wirkt  antiseptisch  und  desinfizierend  und  findet 
medizinisch  Verwendung  bei  Darmkalarrhen  usw.' 

Nach  dem  Taschenbuch  der  Hülle  hat  Naphtalin  das  spez. 
Gewicht  1,1  S:  der  Heizwert  nach  der  Formel  h  8100  C  + 
39000  II        MIO  berechnet  ergiebt  .SSOO  W  E. 


Abb.  I,    XjpblaliaMoloi  der  üitmuloreDlahrik  (Vulz. 

Nun   zum  Motor:    (Abb.  I.i    Es  ist  ein   liegender  Ein- 
Zylinder  von  17**  mm  Bohrung  und  2M)  mm  Hub.  der  bei 
l'mdr.  p.  M.  8  PS.  leistet.    Er  unterscheidet  sich  nur  dadurch 
von  dem  normalen  Deutzer  Motor  für  flüssige  Brennstoffe,  daß 
der  Zylindermantel  zu  einem  Verdampfungskühler  ausgebildet  ist. 
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Jer  seinerseits  wieder  den  Xnphtalin-Bchälter  aufnimmt.  Dieser 
Vcrdampfungskühler  erfüllt  einen  doppelten  Zweck,  da  er  den 
Verbratich  an  Kühlwasser  erheblich  verringert  und  ferner  die 
Verwertung  der  im  Kühlwasser  aufgespeicherten  Wärme  zur  Ver- 
flüssigung des  Xaphtalins  im  Xaphtatin-Bchältcr  ermöglicht. 

Das  Naphtalin  wird  in  kleinen  Stückchen  in  den  Naphialin- 
Uehalter  gebracht,  wo  es  unter  der  Einwirkung  des  erhitzten 
Kühlwassers  in  flüssigen  Zustand  übergeht.  Das  flüssige  Naphtalin 
gelangt  durch  eine  abwärts  gerichtete  Leitung  in  einen  Apparat, 
in  dem  der  Flüssigkeits-Stand  durch  einen  Schwimmer  unabhängig 
von  der  Menge  des  im  Behälter  verflüssigten  Naphlalins  auf 
dauernd  gleicher  Höhe  gehalten  wird.  Die  vom  Motor  in  der 
Ansaugeperiode  jedesmal  angesaugte  Luft  streicht  an  einer  mit 
diesem  Apparat  in  Verbindung  stehenden  Brause  vorbei.  reißt  die 
erforderliche  BrennstnfTmcnge  mit  sich  und  tritt  als  brennbares 
Gemisch  hinter  den  Kolben,  um  dort  nach  der  bekannten  Arbeits- 
weise  Jos  < »tto'schcn  Viertakt-Motnrs  in  Kraft  umgesetzt  zu  werden. 

Der  Motor  hat  magnet-elektrische  Zündung  und  präzis 
wirkende  Regulierung. 

Die  Inbetriebsetzung  des  Motors  erfolgt  durch  Benzin  oder 
Benzol.  Die  Maschine  ist  in  der  Lage,  sofort  nach  Ingang- 
setzung die  volle  Leistung  abzugeben.  Sobald  das  Kühlwasser 
zur  Verflüssigung  des  Xaphtalins  heiU  genug  geworden  ist.  wird 
auf  Naphtalin-Bctrieb  umgeschaltet. 

Die  Bedienung  des  N'aphtalin-Motors  beansprucht  wenig 
Zeit,  da  es  genügt,  den  Xaphlalin-Bchalter  alle  -  bis  i  Stunden 
aufzufüllen;  die  Ventile  und  Kolben  verschmutzen  nur  in  geringem 
Maße.  Der  Auspuff  ist  praktisch  rußfrei.  Das  Xaphtaliivef.it! 
ist  von  Zeit  zu  Zeit  mit  Benzol  durchzuspülen. 

Infolge  der  festen  Form  ist  die  Lagerung  und  der  Transport 
des  Xaphtalins  bequem.  Auch  ist  jede  Explosionsgefahr  ausge- 
schlossen. Xaphtalin  ist  zu  sehr  hilligen  ('reisen  zu  haben. 
Beispielsweise  beträgt  der  Brennstoff-Verbrauch  bei  einem  8  bis 
Ii»  pferd.  Motor  nur  ca.  3(K)  gr  oder  etwa  2'!s  Pf.  pro  Pferde- 
slunde.  d.  h.  etwa  die  Hälfte  der  Brennstoff-Kosten  des  ohnehin 
schon  recht  billig  arbeitenden  Benzol-Motors. 

Sein  Anwendungsgebiet  findet  der  Motor  da,  wo  LcudltgM 
nicht  zur  Verfügung  steht  und  die  Anwendung  von  Sauggas 
wegen  zu  geringem  Kraflhedarf  oder  ungünstigen  Brennstoff- Preisen 
unlohiiL-nd  ist.  Er  eignet  sich  für  Betriebe  aller  Art  und  ist 
direkt  gekuppelt  mit  Dynamo  eine  hervorragend  billige  Lichtquelle. 

Kurz  zusammengestellt  lassen  sich  die  Vorteile  des  Deutzer 
Naphtalin-Motors  wie  folgt  angeben:  Sparsamkeit  im  Betriebe; 
einfache  Bedienung;  stete  Betriebsbereitschaft;  leichte  Lagerung 
des  Brennstoffes;  keine  Explosionsgefahr;  geringer  l'lalzbedarf; 
Aufstellung  auch  in  Etagen  und  Kellern  möglich. 

Kilometerzähler 
der  Taxamctcrfabrtk  Westendorp  &  Pieper,  Berlin  W  66. 

Der  kleine  zylindrische  Apparat  s.  Abb  I  u.  2.  (Durchmesser 
75  mm,  Stärke  2(>  mnn  ist  nach  autlen  lull-,  staub- und  wasserdicht 
abgeschlossen  und  kann  plombiert  werden.  Die  Vorderplattc  wird 
mit  ihrem  vorstehenden  Hände  in  die  mit  dem  Rade  sich  drehende 
Xabenmutter  eingesetzt  und  verschraubt.  Der  Apparat  des  Wagens 
macht  alle  L'mdrehungen  des  Wagenrades  unmittelbar  mit. 

In  der  Vnrderplatte  befinden  sich  eine  Anzahl  Kchauiiffmmgcn, 
in  welchen  Zahlen  sichtbar  sind.  Diese  springenden  Zahlen 
geben  unmittelbar  die  jeweils  zunick  gelegte  Wegstrecke  in  ganzen 
und  zehntel  Kilometern  an.  In  der  Mitte  der  hinteren  Blatte 
des  Apparates  ist   ein  Hebel  drehbar  gelagert,  welcher  von  der 


feststehenden  Achsmutter  an  der  Drehung  verhindert  wird.  Die 
relative  Bewegung  zwischen  diesem  feststehenden  Hebel  und  dem 
übrigen,  die  Drehung  des  Bades  mitmachenden.  Apparate  bringt 
die  Zahlenangaben  hervor. 


Abb.  l.    Kilometcrrihlcr  der  Taxameterfabrik  Wcstendarp  .V  Pieper. 


Abb.  .-.    Kilumetenähler  Her  Taxami-lerlabrik  Weilcndarp  A:  Pieper. 

(ienaue  Wegmessung  erfordert,  dali  das  maligebende  Rädchen 
tles  Wegemessers  mit  seiner  Zähnezahl  dem  Umfange  des  Wagen- 
rades entspricht.  Schriftliche  Angabe  des  Radumfangcs  in  Zenti- 
metern ist  deshalb  bei  jeder  Bestellung  erlorderlich. 

Der  Apparat  kann  zur  einfachen  Feststellung  des  jeweils 
durchfahrenen  Wegstrecke,  als  auch  zur  sichern,  dauernden  Regi- 
strierung der  Wegleistung  des  Gefährts  innerhalb  längererZeit  dienen. 

Stepncy-Auto  Rescrverad-Ges .  Berlin  N  39. 

Die  Stepney reserverader  sollen  das  zeitraubende  Ab-  und 
Aufmontieren  eines  beschädigten  Reifens  während  der  Fahrt  über- 


Abb.  l.    Rückansicht  des  Wägern  mit  Stepney  Aulo-Rcaerve  Rad. 
fertig  zum  Gebrauch. 
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flüssig  machen:  die  unliebsamen  Aufenthalte  unterwegs  wegen 
l'neumatikdcfckt,  die  Jen  GcnuO  einer  Autofahrt  so  sehr  beein- 
trächtigen, sollen  auf  ein  Minimum  reduziert,  die  Reparaturen  der 
defekten  Reifen  in  Ruhe  und  mit  Sorgfalt  nach  beendeter  Fahrt 
zu  Hause  vorgenommen  werden. 

Ahh.  I  zeigt  rechts  ein  Stepney-Hilfsrad  neben  dem  Rad 
mit  beschädigtem  Reifen  befestigt.  Das  Hilfsrad  Abb.  2  ist  eine 
Felge  mit  gewöhnlichem  Luft-Reifen,  die  so  eingerichtet  ist.  dal! 
sie  schnell  seitlich  an  einem  anderen  Rad  befestigt  werden  kann. 
Dies  geschieht  durch  Haken.  Das  Hilfsrad  wird  mit  2  festen 
Haken  in  die  Felge  des  betreffenden  Rades  eingehängt:  dann 
schraubt  man  die  beweglichen  Haken  so  weit  nieder,  bis  sie  sich 


ebenfalls  fest  in  den  Fclgenrand  einlegen.  So  wird  eine  gute 
Verbindung  hergestellt,  l'm  nun  noch  ein  Wandern  des  llilfs- 
rades  zu  verhindern,  werden  bei  den  kleineren  Modellen  feste 
Metallansätze,  bei  den  grotlercn  Riemen  mit  den  Speichen  des 
Wagenrades  verbunden.  Haben  Vorderräder  und  Hinterräder 
ungleichen  Durchmesser,  so  muli  das  Hilfsrad  mit  4  verstellbaren 
Haken  nach  Abb.  3  versehen  werden,  um  sowohl  vorn  wie 
hinten  benutzt  werden  zu  können.  Auf  genau  zentrischc  Um- 
stellung eines  solchen  Rades  zur  Wagenachse  ist  beim  (ichrauch 
zu  achten.  Abb.  4  zeigt  den  Radhalter  zur  heuuemen  Mitführung 
des  Hilfsrades  an  der  rechten  Wagenseite. 


Abb.  j.    Stcpncy-Katl    mit  iwci 
Spcichenhiilitrn. 


ledernen      Abb.  $,  Stcpney-Rad  mll  4  verstcllbairn  Haken. 


Abb.  4  Kadhallcr. 


Technische  Rundschau. 


Darf  man  Linkskurven  schneiden? 

Mit  bezug  auf  den  in  Heft  10  auf  Seite  233  gebrachten 
Aufsatz  von  Dipl. -Ing.  Freiherr  von  Low:  „Linkskurven  nicht 
schneiden!"  sendet  Herr  Dr.  R.  Stoll,  der  vorjährige  Sieger  der 
Herkomerfahrt.  der  Redaktion  nachstehende  F.rwidcrung:  .Meine 
Ansicht  ist  kurz  gesagt  die,  und  einer  Begründung  dieser  Ansicht 
bedarf  es  eigentlich  nicht  daU  man  Linkskurven,  wenn  sie  voll- 
ständig  und  auf  weit  hinaus  übersichtlich  sind,  wohl  schneiden 


darf,  andernfalls  nicht.  Die  l'ebcrsiclulichkcit  muH  eine  voll- 
ständige, nicht  nur  eine  solche  auf  die  Entfernung  des  sogenannten 
Bremswegs  sein,  weil  man  ja  die  Geschwindigkeit  und  Brems- 
fähigkeit eines  etwa  entgegenkommenden  Automobils,  Motorrads. 
Fahrrads  oder  Fuhrwerks  nicht  beurteilen  kann  und  deshalb  vor 
einem  ZusammcnstotSc  nicht  geschützt  ist,  wenn  man  schon  seinen 
Wagen  rechtzeitig  zum  Stillstand  gebracht  hat." 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Russische  Benzinlieferungen  nach  Deutschland.  Wie 

neuerdings  aus  dem  Ferganagebiet  mitgeteilt  wird,  hat  das  dortige, 
mit  Naphtagewinnung  beschäftigte  Tschimionwerk  unlängst  die 
Benzinfahrikation  aufgenommen  und  mit  einer  Warschauer  Firma, 
die  wiederum  mit  einer  deutschen  Bcitzinlirma  in  Verbindung 
stehen  soll,  einert  angeblich  fünfjährigen  Kontrakt  auf  Lieferung 
von  100  (um  l'ud  pro  Jahr  zum  l'reise  von  60  Kopeken  pro  l'ud 
abgeschlossen.  Die  Akzise  mit  fiO  Kopeken  soll  die  Warschauer 
Firma  bezahlen;  von  dieser  erhält  Tsehimion,  da  es  eine  Ver- 
günstigung bezuglich  der  Akzise  genieUt,  30  Kopeken  für  das 
l'ud  Benzin.  Ks  wird  sich  jetzt,  wie  ein  deutscher  Konsularbericht 
ausführt,  nur  darum  handeln,  ob  Tsehimion  in  der  Lage  ist.  das 
aushedungene  «Juantum  zu  liefern.    Es  hat  den  Anschein,  als  ob 


als  Bestimmungsland  in  erster  Linie  Deutschland  in  Betracht 
kommt. 

P  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen  und 
Motorfahrrädern  nahm  in  den  ersten  sieben  Monaten  des  Jahres 
IW7.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgen- 
den  Umfang  an:  ,  fBM*n 

1907  1<>06 
I.  Motorwagen  .    .    .    .         3  210 Stück  3  1W  Stück 

Wert     ....    I  364  526  Lstrl.     I  561  K83  Lstrl. 
.'.  Motorwagenteile  für  .    I  570  162  Lstrl.     I  165  012  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  ...  1  362  Stück  I  427  Stück 

Wert     ....        tt04?LiM.         40  720  Lstrl. 

4.  Motorlahrräderteile  für        18  ">86  Lstrl.         17  866  Lstrl. 
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II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 


1 

1 

Motorwagen  .... 

1  0(,2  Stück 

577  Stück 

Wert  .... 

400  479  Lstri. 

-US  7oS  l.strl. 

•V 

Motorwagenteile  für  . 

2<>2  ObS  Lstri. 

1  S2  4.  1  l.strl. 

•v 

Motorfahrräder  . 

M>2  Stück 

4JS  Stück 

Wert  .... 

1 3  «64  Lstri. 

1 3  2'>S  Lstri. 

4. 

Motorfahrraderleile  für 

16  913  Lstri. 

17  164  l.strl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1 

Motorwagen  .... 

>5  Stück 

354  Stück 

Wert  .... 

i:i  171  l.strl. 

152  i<>')  Lstri. 

2- 

Motorwagenteile  für  . 

70  74(1  Lstri. 

5V  so:  Lstri. 

3. 

Motorfahrräder  .    .  . 

33  Stück 

31  Stück 

Wert  .... 

1  27  5  l.strl. 

1  106  Lstri. 

4. 

Motorfahrräderteile  für 

2  43J  Lstri. 

1  630  Lstri. 

f 

landelsgebrauch  im 

österreichische  n 

Benzinhandel. 

Handelskammer  in  Wien  hat  folgendes  (iutnehten  abgegeben: 

Handelsgcbrauch  betreffs 

der  Ucbcrnahmc 

von  Teilmengen 

eines  Schlusses  auf  Benzin  bestehe  nicht.  Im  allgemeinen  seien 
wohl  für  den  Verkauf  von  Benzin  auf  Termin  SehluiJbricfe  in 
Gebrauch,  die  die  Klausel  „in  annähernd  gleichen  Monatsraten" 
enthalten:  diese  Bestimmung  solle  den  Lieferanten  davor  schützen, 
datl  der  Käufer  monatelang  den  Bezug  unterlaßt  und  dann  bei 
Eintritt  größeren  Verbrauches  die  ganze  Menge  auf  einmal  fordert. 

Wenn  aber  diese  Klausel  im  Schlußbriele  nicht  enthalten 
ist  und  auch  die  Usancen  einer  bestimmten  Warenbörse  darin 
nicht  anerkannt  sind,  dann  sind  nach  Ansicht  einer  Finna  die 
allgemeinen  llandelsgebräuche  bestimmend,  während  die  anderen 
einvernommenen  Interessenten  dem  Kaufer  das  Hecht  zusprechen, 
innerhalb  der  im  Schluübriefe  angegebenen  Menge  und  Frist  be- 
liebige Teillieferungen  abzurufen.  Eine  Firma  hat  ausdrücklich 
bemerkt,  daß  ihr  Bedarf  ziemlich  unregelmäßig  sei  und  daß  sie 
daher  die  Teillieferungen  nach  ihrem  Ermessen  bestimme. 

Ueber  das  Aulomobilgeschaft  in  Holland  meldet  ein 
amtlicher  Bericht  aus  Amsterdam:  l)em  Automobil  wird  in  den 
Niederlanden  große  Aufmerksamkeit  gewidmet.  Alljährlich,  nun 
schon  zum  neuntenmal,  wurden  in  Amsterdam  nationale  Fahrrad- 
Ausstellungen  veranstaltet,  welche  sukzessive  immer  mehr  den 
Charakter  von  Kraftwagenexpositionen  angenommen  haben.  Zu 
diesen  Ausstellungen  von  Automobilen  und  Fahrrädern  werden 
nur  jene  Firmen  zugelassen,  die  in  Holland  selbst  erzeugen  oder 


»Mitteilungen  aus 

Die  Apparatcbauanstalt  Oscar  Jaldal,  Berlin  Nu.,  PaJtUaden- 
slratk  77  ist  unter  der  Firnis  Oscar  Jcitlcl  Sc  Co.  G.  m.  b.  It.  mit 
einem  Kapital  von  ijchkxi  Matk  in  eine  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  umgewandelt  worden.  Geschäftsführer  und  alleinige 
Gesellschafter  sind  der  bisherige  Inhaber  Herr  Oscar  Jeidcl  und 
Herr  Rittmeister  ».  f).  (früher  im  Groden  Generalstabe)  Paul  Bercken- 
kamp.  Die  Firma,  die  Lieferantin  verschiedener  Behörden  iit,  belmbt 
die  Fabrikation  und  die  KinlUhrung  von  .Apparaten  aus  allen  Metallen, 
auch  von  Autoroobilkuhlern  eigenen  Systems  und  hat  vor  einigen 
Monaten  die  Abteilung  Gasapparalc  (Gasbadeofen  und  Hciröfe».  Warm- 
wasserbereiter,  Kocher,  Brenner  ete)  der  Aktiengesellschaft  Schüller  ft 
Walker  mit  allen  Maschinen,  Modelten  und  Schutzrcchtcn  eiworbco. 
Ganz  besoddcis  wertvoll  fUr  den  Aulomobilismus  ist  die  Reparatur- 
abteilung der  Firma,  wo  unter  sorgfältigster  fachmännischer  Kontrolle 
z.  B.  demolierte  KOhlcr  aller  Systeme  auch  vielfach  solche,  die  ander- 
WiirU  aU  unreparietbar  bereichnel  waren,  ladellos  hergerichtet  werden. 
Konkurrenzlos  ist  die  Firma  für  A  In  m  in  in  m  ■  l.fltu  n  g.  AWminiutn- 
gehäusc,  die  zertrümmert  sind,  an  denen  die  Fuße,  Knaggen,  Lager- 
schalen  abgebrochen  sind,  werden  nach  den  vorliegenden  Zeugnissen 
unserer  ersten  Fabriken  tadellos  and  unter  Gaiantic  der  Haltbarkeit  hart 
gelotet,  was  eine  bedeutende  Kispurnis  an  Zeit  und  Kosten  bedentet. 


hier  vertreten  und  überdies  Mitglieder  der  Xcdcrlandschen  Vcr- 
eoniging  De  Rywiel-en  Automobilindustrie  sind. 

Der  Handel  in  Automobilen  ist  zum  großen  Teile  der  Um- 
satz ausländischer  Fabrikate,  französischer,  englischer,  amerikani- 
scher und  deutscher  Provenienz.  Seit  ungefähr  \W2  besteht  in 
Amsterdam  eine  Fabrik,  welche  ca.  450  Arbeiter  beschäftigt  und 
bis  zu  5  Kraltwagen  produziert.  Das  hiesige  Fabrikat  erfreut 
sich  auch  im  Auslände  sehr  guten  Rufes. 

In  Rotterdam  wurde  im  letzten  Jahre  ein  Automobilomnibus- 
verkehr  installiert.  Nun  ist  man  im  Begriffe,  auch  in  Amsterdam 
in  jenen  Bezirken,  die  wegen  zu  enger  Straßen  das  Anlegen  von 
Trambahnen  nicht  zulassen,  diesen  Verkehr  einzuführen.  Die 
diesbezüglichen  Versuche  auf  Befahrbarkeit  der  Stiaßen  in  den 
in  Betracht  kommenden  Stadtteilen  wurden  gegen  Ende  IV06  be- 
reits mit  gutem  Erfolge  vorgenommen.  Bis  jetzt  ist  aber  die  An- 
gelegenheit im  Schöße  des  Gemeinderates  noch  nicht  in  Verhand- 
lung gezogen  worden.  Jedenfalls  dürfte  die  Lieferung  der  erfor- 
derlichen Automobilomnibusse  im  Wege  einer  Ausschreibung 
geregelt  werden. 

Eine  Automobillinie  Mailand  Genua.  Die  Waren- 
transportprobefahrten  mit  Camions- Automobilen  zwischen  Mailand 
und  Genua  haben  günstige  Resultate  ergeben,  so  daß  daher  zur 
definitiven  Bildung  eines  Unternehmens  geschritten  werden  dürfte, 
welches  einen  regelmäßigen  Verkehr  zwischen  jenen  Industrie- 
zentren bewerkstelligen  wird:  die  bisher  verwendeten  Automobile 
haben  eine  Tragfähigkeit  von  80  ej  und  eine  Geschwindigkeit  von 
1 1  km  pro  Stunde.  Der  Verbrauch  an  Benzin  betrug  465  g  pro  Stunde. 

Einfuhr  von  Kraftwagen  in  Schanghai.  In  einem 
amtlichen  Bericht  von  dort  haißt  es:  Kraftwagen  (Automobile) 
sind  auch  bei  den  Chinesen  in  Schanghai  recht  in  Aufnahme 
gekommen.  Im  letzten  Jahr  waren  insgesamt  64  Wogen  (im 
Jahre  1905:  3  h  in  Gebrauch.  Deutsche  Wagen  haben  bis  jetzt 
wenig  Eingang  gefunden,  weil  es  an  einer  deutschen  Reparatur- 
werkstatt fehlt,  die  auch  Ersatz-  und  Zubehörteile  auf  Lager  hält. 
Die  Einfuhr  hatte  einen  Wert  IW5  von  36 Ol«  H.  T.  und  1W6 
von  «5  5«H  H.  T. 

Absatzmöglichkeit  für  Kraftwagen  in  Chile  Die  Be- 
nutzung von  Kraftwagen  macht  in  Santiago  und  Valparaiso 
Fortschritte.  Der  Zoll  auf  diese  ausschließlich  aus  dem  Auslände 
eingeführten  Fuhrwerke  beträgt  nach  einer  Auskunft  des  General- 
Zolldirektors  5  v.  II.  des  Wertes. 

der  Industrie  ete. 

Auch  Dbernimmt  die  Firma  Oscar  Jeidcl  G.m.b.H.  die  Einführung 
einschlägiger  Neuheiten  im  Automobilbau. 

Kine  Automobll-Oarage,  Friedenau!  l-autcr -StraO«  zr.  tum 
l'nterstcla-n  ton  Kraftfahrzeugen  aller  Art,  verbunden  mit  modern  ein 
gerichteter  Reparatur-Werkstatt  hat  die  Fitma  Frscher  &  Schlips, 
Airto-GcselHchaft  .Südwest*  eingerichtet.  An  der  Hauplrei  kchis 
ader  (Friedrnaucr  und  RhcinstraSc)  zwischen  Berlin  und  Potvlam 
gelegen  bieten  diese  Gaiage-R.'iume  eine  vorzügliche  Gelegenheit  rur 
l'ntcrstcllung  von  Wagen,  »uf  Tage.  Wochen  und  Monate  bei  iiuttersi 
billigen  Preisen,  von  Mk.  15.—  an  pro  Monat,  inkl.  l.icht  und  Heizung. 
Die  Gange  ist  der  Ncuicil  entsprechend  eingerichtet  und  mit  elektrischem 
l.icht  versehen.  Kin  reiches  Lager  von  KrsaUteilen,  sowie  Pncumatics 
ist  ständig  am  Platte  und  findet  ein  tx|.  and  Benzin- Verkauf  ru  jeder 
Zeit  statt.  Die  Audi  Gesellschaft  .Südwest"  hat  sogenannte  Abonnements 
iwecks  Revisionon  von  Kraftfahrzeugen  cingcillhrt.  jo^B  jeder  Boilzei 
eines  Wagens  in  die  angenehme  Lage  verseilt  wird,  ru  jeder  beliebigen 
Zeit  sein  Kraftfahrrcug  Kelten  einen  kleinen  Pauschalpreis  revidieren  zu 
lassen.  Einmalige  Revisionen  an  Fahrzeugen  aller  Alt  zwecks  Fcststellnng 
aller  Mangel  durch  unser  gut  geschultes  Peisonal  knilcn  Mk  lo.  -,  im 
Abonnement  bei  monatlich  zweimaliger  Revision  (Zeit  je  nach  Wunsch) 
Mk.  tj,—  pro  Monat. 
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The  Dunlop  Pneumatlc  Tyre  Co.,  Auto-Abteilung,  macht 
uns  die  Mitteilung.  daß  »ich  ihre  llerliner  Filiale  vom  I.  Juli  a.  c. 
ab  nicht  mehr  Friediiihslraßc  .'31,  sondern  A  Icxau  d  r  i  n  cnstr  aße  1  tu 
im  Mcßpal.ist  (Dlcfon  Amt  IV,  9734)  befindet  und  bitten  wir  Sie  erg. 
hiervon  gell.  Vormerkung  neb  rare  n  wollen.  Auch  in  den  neuen  Ge- 
schäftsräumen aalet  halten  wir  suis  ein  reich  assoiticrics  Lage*  in  allen 
Dimensionen  lUr  Aulomobil-Pn-um.lics.  sodaß  wir  in  jeder  Weile  allen 
Ansprachen  gelocht  werden  können. 

Die  Modelle  l<">7  der  Patent-„Hnergie"-Zündkerzcn  lauen 
sich  dareb  einfaches  Drehen  am  Knopf  reinigen,  ohne  daß  die  Kerze  vom 
Motor  abgenommen  und  reilegt  wird.  Hierdurch  wird  eine  unerreichte 
Sichei heit  im  (lange  de*  Moiors  erzielt.  Außer  den  l'alcnt-.Kncigie*- 
Kcncn  lülut  die  Firma  Streubei  i  Biedermann,  Apparatebau- 
Gesellschaft  m.  b.  II..  Uerlin  .!<).  Lindower  Straße  18/19,  auch 
noch  Knergit-Isoliermalcrial,  ittr  dosen  GlSIc  volle  Garantie  über- 
nommen wird.  Die  Fiima  erseta  bei  Frankorctournieiung  der  etwaigen 
BiuchstQckc  kostenlos  jeden  Isol  i  ei  fc  5r  per,  der  innerl  alb  3  Mnnate 
nach  Ingcbrauehnahmc  ihrer  Keitc  sp  innt.  AußcioidcnlUch  bci|uem 
ist  auch  die  Verwendung  der  selbsttätig  festklemmenden  Kabel- 
schuhe, die  ein  Lockern  des  Leitungsdrahtes  ausschließen. 

Meyers  OroBes  Konversationslexikon.  Sechste,  gäntlith 
ncubearbeitete  und  vermehilc  Auflage.  20  Binde  in  llalbleder  gebunden 
iu  je  10  Mark  oder  in  Piachlband  tu  je  13  Mark.  (Vertan  des  Biblio 
graphischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wiaa,  Der  „Gioßc  Mcyei"  ist 
bis  mm  17.  Bande  gediehen.  In  dem  Bande,  der  die  Stichwörter  .Rio* 
bis  „Si  h.'mcbcck"  umfaßt,  fallen  die  Artikel  Uber  Rußland  und  Sachsen, 
Uber  Schlesien  und  Schleswig-Holstein  schon  wegen  ihres  großen  l'm- 
laogc*  ins  Auge.  Wie  die  vielfachen  Wandlungen  unterworfene  geschicht- 
liche und  kulturelle  Entwiekclung  dieser  Staatengebietc  trotz  aller  Klirre 
erschöpfend  behandelt  und   alles  Wissenswerte  getreulich  aufgezeichnet 


ist,  kann  meisterhalt  genannt  werden.  Dasselbe  gilt,  um  lunächst  uns 
feiner  liegende  Gebiete  >u  erwähnen,  von  den  Aufsätzen  über  Sansibar. 
Sardinien,  Shanghai,  Komische  Literatur.  Russische  Literatur,  Rubens. 
Schinkel.  Roscggcr.  Hans  Sachs,  Rückert,  Srhrffel  und  Schiller,  Ferner 
Verweisen  wir  aut  die  StichwOiter  .Römisches  Recht',  .Schenkung*. 
„Sachverständiger*.  .Schauspielkunst*.  .Rokoko-,  auf  .Rlckenmark*, 
„Scheintod*  und  .Srhlalkranklieil".  Gioß  ist  die  Zahl  der  tech- 
nischen Beitrage,  von  denen  wir  in  erster  Linie  den  Artikel  .Schiff" 
(mit  3  Tafeln).  „Schiffsai tcn\  .Schiffbau"  (mit  je  1  Tafeln),  .Schiff- 
fahrreuge  der  Nalunülkci "  und  .Scliitfhcucwcrkc*  hei  ausgleiten.  Muster 
von  Anschaulichkeit  bilden  der  trefflich  illustrierte  Artikel  .Schnellpressen*, 
die  Darstellung  der  Schokoladcnfabrikalion  und  der  Beitrag  über  Schlacht- 
und  Viehhofe.  Nicht  minder  gute  Beuttcilung  verdienen  die  Ausführungen 
und  Abbildungen  bei  .Rohrposleinrichtungen".  .Sjgcma.chincn",  „Salz- 
gewinnung". .S/ima-chincn"' ;  ebenso  aus  der  Anikclrcihe  .Schill*  die 
Beiträge  .Schiffbau*.  „Sehiffhcbcwcrkc*,  .SchilThygiene*.  .Schiffikreiscl*. 
.Srh:fT -Vermessung".  Aus  dem  Gebiet  der  Natal  Wissenschaften  linden 
sich  reich  illuslricite  Darstellungen  unter  .Robben*.  .Säugetiere". 
.Schädel",  .Schil  ikiölcn",  .Schlangen*.  .Schmetterling-*,  oder  .Rose", 
.Rus'.pilzc*.  .Schmarolzcipll.inrcn".  l'tivsik  und  Chemie  sind  mit 
weniger  zahlreichen  Uciti  i^en  vci  treten.  Was  aber  r.  Ii.  nnter  den 
Sl  chwI'.rUrn  .Säuren*,  .Salz".  .Schlangengift*,  .Röntgenbilder*,  „Sehnce- 
ktislallc*  und  den  daiugehürigen  Tafeln  gebracht  ist.  verdient  vollste 
Anerkennung.  Wir  wollen  noch  auf  die  große  Zahl  der  farbigen  und 
schwarzen  Tafeln,  Karten  und  Beilagen  aufmerksam  machen,  von  denen 
wir  >tü,  im  Vergleich  zu  voi hergehenden  Auflagen  fast  die  Hälfte  neue, 
feststellten  Alles  in  allem,  (1er  .Große  Meyer*  bietet  auch  technisch- 
nalurwisscnschaltlich  vorzügliche  Leistungen,  so  daß  wir  unser  gutes 
Dtteil  bei  jedem  neu  erscheinenden  Bande  aus  soller  l  eberzeugurg  be- 
stätigen kl.nnco. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis 


Aufnahmen: 

Aktiengesellschaft  Mix  &  Geneit.  Telephon-  und  Telegraphcnwerke,  Berlin. 

Allgemeint  Berliner  Omnibus  Aktien-Gesellschaft,  Berlin. 

Frau  Delia  Conroy,  Berlin. 

A  Eiserblätter  Kaufmann,  Charlotteaburg. 

Dr.  med.  Franz  Hofmeielee,  Professor  der  Chirurgie.  Stuttgart. 

Dr.  A  Klein.  Fabrikdircktor.  Krappin. 

Lueian  Levsandow-ki,  Inh.  der  Oslpreuß.  Holz-Kommandit  Gesellschaft 

Albrecht  und  Lewandowski,  Königsberg. 
Dr.  med.  Hans  Moraweck,  Hohenlimburg. 
Paul  Müller.  Ingenieur,  Schöneberg 

Rhelnl-ohe  Kohlenhandel-  und  Rhederel  GeielUchaft  m.  b.  H.,  Möhlheim. 

Nikolai  Schebtiko,  Conseillerau  Minislirc  Imperial  des  Affaires  ettangete», 
St.  Petereburg. 

Karl  SlreokfuM,  I  »achdcckcrgrschäft.  Freiburg,  


Albert  August  Wodell.  Fabrikaal,  El  beriet  ock. 
A.  J.  Young.  Kaufmann.  Berlin. 

Otto  Atohoff,  Direktor, 


m.  b,  H.. 

J.  F.  Ginsberg,  Fabrikbesitzer,  Berlin. 
Gebrüder  Heinrich.  Architekten,  Dreaden. 
Adolf  Herne,  Auto-Handlang.  Bad  Pyrmont. 
Leopold  Peill,  Geheimer  Kommcrricnrat,  Düren. 
Ph.  0.  Runge,  Fabrikbesitzer,  Grunewald. 
Voelkerllng,  SUadeabetmler,  Gr.  Lichterfelde. 
Curt  von  Zimmermann.  Rittergutsbesitzer,  Schlot» 

I  «  der 


dir  den  fall  rlss-leer  tlmprflchr. 


rjaxjcrischcr  (Vlotorwagen* Verein  6.  V. 

Landesvcrein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

Vorsitzender:  HerT  F.  II.  Jungwirth.  i.  BeUitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asain. 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.  Stock 
Vercinsabend:  Jeden  Dienstag. 


1.  Vorsitzeodei ;  Herr  Kabtikbesilzej  Friedrich  Reiner 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenirur  F,  Raab. 
Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  ».  D.  Freiherr  v 


Rutcnd 


/Magdeburger  Automobil» Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
Scfariftntbrer:  Heir  Kaufmann  C.  Dictlein. 

Stellvertreter  desselben    Herr  Kaufmann  IL  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Hhol 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadl  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


AutomoblLClub  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Faul  Rcinecker.  Chemnitz. 
J.  Voi  sitzender:  Kaufmann  H  ein  r  ich  Wagner ,  Chemnitz. 
Schiiftftlhrei:  Fabrikant  Alberl  Dieckmann,  Hohenstein- 
Krnstthal. 

Fahrwait:  Dr.  med.  Bachmann.  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt,  Chemnitz. 


I.  Beisitzer:  Robert  Wagner.  Fabrikbesitzer,  Chemniiz. 
J.  Beisilzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel.  Chemnitz, 
CtaMokall  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle   KOnigstraSe  7. 
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F^eise  und  Verehr. 


Reiseführer    und  Kraftwagen! ührer    In    einer  Person. 

(Eigenbericht.)  Ein  orientalischer  Berichterstatter  schreibt 
nos  am  Damaskus  (Syrien): 

Ein  Doppel-business,  von  denen  jede»  eine  Fülle  von  Verant- 
wortung, Umsicht.  Untrschrockcnhcit  und  Tatkraft  heischt,  zumal  in 
orientalischen  Lindern,  in  einer  Person  vereinigt  —  Reiseführer  und 
Kraftwagenführer  zugleich  —  dies  dürfte  einer  der  schwierigsten,  zugleich 
aber  auch  Unternehmungslust  und  .Mannesmut  am  meisten  anregenden 
Berufe  sein,  den  ein  Mensch  auf  seine  Schultern  nehmen  kann,  und  dies 
zumal  in  orientalischen  l-indern.  wo  Hindernisse,  Schwierigkeiten  und 
Gefahren  ganz  andere  sind  als  in  Kotopa. 

Der  Herr,  der  mir  den  Gedanken  dieses  Doppel-Berufes  vor  einigen 
Tagen  in  der  Unterhaltung  entwickelte,  ist  einer  der  bekanntesten,  besten 
und  gcbihletitcn,  eine  große  Anzahl  von  Sprachen  beherrschenden  und 
sozusagen  in  der  gesamten  Asiatischen  Türkei  bewanderten  Reise- 
fuhrer  des  Orients,  der  nicht  nur  die  Reicbalen.  sondern  vor  allem  die 
Gebildetsten  aller  Orient-Touristen  zu  seinen  Kunden  zählt.  Ausgehend 
von  der  außerordentlich  groOen  Schwierigkeit,  mit  der  aif  so  vielen 
Touren  das  Reisen  vor  skh  gehl,  und  der  häufigen  Unmöglichkeit, 
Oberhaupt  die  beabsichtigte  Tour  auszuführen,  weil  die  Strecke  eol- 
weder  zu  Wagen  mit  Pferden  ganz  unbefahrbar  ist  oder  zu  lange  Zeit 
in  Anspruch  nimmt  oder  weil  die  Reisenden  nicht  reiten  können  oder 
wollen  oder  weil  keine  Mictspferde  oder  Reitesel  oder  Maultiere  zu  haben 
sind,  weil  dieselben  vielleicht  ein  paar  Tage  vorher  von  einer  anderen 
Reitegesellschaft  mit  Beschlag  belegt  worden  sind,  oder  ans  irgend  welchen 
anderen  Gründen  -  -  sagte  mir  der  Herr,  die  einzige  Möglichkeit,  um  all' 
diesen  Schwierigkeiten  und  Unmöglichkeiten  aus  dem  Wege  zu  gehen, 
sei  die  Verwendung  des  Automobils  im  Beruf  des  Reiseführers  im  Orient 
Auf  unzähligen  Touren,  wo  Wagen  mit  Pfeidcn  entweder  gar  nicht 
benutzt  werden  können,  wie  von  Damaskus  durch  die  Wüste  nach 
Palmira,  oder  wo  das  Reisen  im  Wagen  mit  Pferden  Oberaus  langwierig, 
laogsara  und  mühsam  ist,  wie  anf  der  für  eine  gewöhnliche  Wagenfahrt 
zwei  Tage  in  Anspruch  nehmenden  »PoslstraBe*  von  Alcxandrcttc  nach 
Aleppo  oder  von  Jaffa  nach  Haifa  usw.  wQrdr  sich  das  Automobil 
glänzend  bewähren  und  es  würde  ungeheuer  viel  Zeit  gewonnen. 

Im  weiteren  Gespräch  entwickelte  mir  dann  der  Herr  seinen  ganzen 
Plan:  Er  werde,  um  nichts  zn  riskieren  nnd  weil  die  Kosten  für  gleich- 
zeitige Anschaffung  mehrerer  Kraftwagen  zu  groBe  seien,  .klein  anfangen*, 
nnd  die  Sache  erst  anf  einer  bestimmten  Strecke  mit  einem  Automobil 
probieren.  Für  diesen  Zweck  habe  er  die  Strecke  Jaffa — Haifa,  (den 
beiden  Hafenplätzen  der  palästinischen  Küste)  ausersehen.  Bekanntlich 
sind  die  Hafen-  nnd  Landungsvcrhältnisse  in  Jaffa  die  schlechtesten  und 
gefährlichsten  der  Levante,  und  der  Reisende  ist  fast  immer  der  Gefahl 
ausgesetzt,  in  Jaffa  wegen  schlechten  Wetters  nicht  landen  zu  könnrn  und 
nach  Port-Said  mitgeschleppt  zu  werden,  allerdings  mit  der  Aussicht, 
mit  dem  nächsten  Schiff  der  betreffenden  Gesellschaft  frei  nach  Jaffa 
znrückbefördert  zu  werden.  Die  Fälle  sind  aber  gar  nicht  selten,  wo 
auch  bei  der  Rückbeförderung  die  Landung  unmöglich  war  nnd 
Reisende  zweimal  hintereinander  an  Jaffa  vorbeifahren  mußteo.  Es  ist 
somit  gang  und  gäbe,  daß  Reisende  statt  der  fünfstündigen  Seefahrt  die 
beschwerliche  Wagenfahrt  wählen  sodaO  die  Straflc  von  Haifa  nach 
Jaffa  eine  der  befahrendsten  Strecken  in  der  Asiatischen  Türkei  ist  Auch 
das  deutsehe  Katseipaar  bat  seiner  Zeit  die  Fahrt  von  Haifa  nach  Jaffa 
zu  Land  gemacht.  Diese  Fahrt  dauert  zwei  Tage,  im  Automobil  aber 
ist  diese  Reise  in  einem  Tag  sehr  beqaem  zu  bewältigen.  Auf  dieser 
Strecke  will  der  erwähnte  Reiseführer  seinen  ersten  Kraftwagen  einstellen. 
Sein  Endziel  aber  ist,  sein  ganzes  Reisegebiet  mit  einem  System  von 
eigenen  Automobilen  zu  Überziehen,  so  daß  er  an  jedem  in  Frage  kommenden 
Platz  ein  Automobil  bereit  stehen  hat,  z.  B.  in  Damaskus  lür  die  Fahrt 
nach  Palmiia,  in  Alexandrcttc  für  die  Reue  nach  Aleppo,  in  Mersioa  für 
die  Fahrt  nach  Tarsus  nnd  Adana.  in  Haifa  für  die  Tour  nach  Nazarcth 
und  Tiberias  usw.  usw.  Um  dies  Automobil-System  aber  vollständig  zu 
machen,  müssen  für  jede  befahrbare  Strecke  mindestens  zwei  Automobile 
zur  Vertagung  stehen,  je  eins  an  jedem  Endpunkt, 

Nun  kam  das  Schwierigste  zwbchen  uns  zur  Sprache:  Wer  soll 
diese  Kraftwagen  steuern?  FBx  jeden  Wagen  einen  Fahrer  ans 
Europa  zn  unterhalten,  ist  zn  kostspielig,  vor  allem  aber  deswegen  un- 
praktisch, weil  in  dem  Wagen  so  viel  Reisende  wie  möglich  Platz  finden 
sollen  und  durch  einen  besonderen  Kraftwagenfuhrcr  der  Raum  uunötg 
beschränkt  werden  wtlrde,  zumal  anf  gewissen  Strecken,  wie  z.  B.  fü»r 


Damaskus-Palmira,  noch  zwei  bis  drei  türkische  Soldaten  als  Bedeckung 
zum  Schutz  gegen  räuberische  Beduin-'n  mitgenommen  werden  müssen. 
Die  conditio  sine  qua  non  ist  daher,  dafl  der  Reiseführer  zugleich  anch 
als  Kraftwagenfuhrcr  fungieren  muB.  Zu  diesem  Zweck  w.ll  der 
unternehmungslustige  Herr  im  nächsten  Sommer,  während  der  Zeit,  wo 
am  wenigsten  im  Oiient  gereist  wird,  nach  Frankreich  gehen,  um  das 
Kraftwagenfühieo  gründlich  zu  erlernen,  sowie  bei  dieser  Gelegenheit  mit 
einer  französischen  Fabrik,  mit  der  er  bereits  Briefe  in  der  Sache  getauscht 
hat,  in  persönliche  Verhandlungen  hinsichtlich  des  K.iwezbes  von  Fahr- 
zeugen treten.  Von  deutschen  Automobilen  wollte  er  leider  nichts 
wissen,  obwohl  ich  mein  Möglichstes  tat,  ihn  zu  überzeugen,  daß  nie 
deutsche  Kraftwagen-Industrie  in  den  letzten  Jahren  so  gewaltige  Fort- 
schritte gemacht  habe,  daß  sie  der  französischen  an  Leistungsfähigkeit 
nnd  Gediegenheit  der  Fahrzeuge  gar  nichts  nachgebe. 

Von  seiner  französischen  Reise  im  Besitz  eines  ersten  Kraftwagens 
nnd  mit  Kenntnis  des  Steuern»  und  altes  dessen,  was  sonst  ein  tüchtiger 
KraftwagenfDhrer  wissen  und  können  muß,  nach  Spanien-  Palästina  zurück- 
gekehrt, will  der  Herr  dann  allen  seinen  Unter- Reiseführern  nach  und 
nach.  Schritthaltend  mit  dem  atlmäbligen  weiteren  Ankauf  von  Fahr- 
reugen, das  Kraftwagenführen  beibringen.  Dies  ist  der  ganze  Plan,  der, 
wenn  er,  so  wie  gedacht,  zur  Ausführung  gelangt,  seines  gleichen 
suchen  dürfte       jedenfalls  in  orientalischen  Ländern.  — 

Wir  werden  nicht  verfehlen,  uns  nach  der  Adresse  des  Unter- 
nehmers zu  erkundigen  nnd  diese  Interessenten  gern  zur  Verfügung 
stellen.  Hoffentlich  gelingt  es  noch,  den  Unternehmer  von  der  Güte 
deutscher  Fabrikate  zu  überzeugen.  Die  Red. 

Rußland.  Die  Benutzung  der  vom  Verein  den  Mitgliedern  zur 
Verfügung  gestellten  Grenzkarten  nach  den  verschiedenen  fremden 
Ländern  wird  eine  immer  lebhaftere.  Zum  ersten  Maie  wurde  nun  kürzlich 
auch  Gebrauch  gemacht  von  einer  Grenzkarte  nach  Rußland.  Das 
betr.  Mitglied  berichtete  uns  im  Interesse  der  Auskunftserteilung  an 
andere  Mitglieder  dankenswerter  Weise  über  die  bei  seiner  Fahrt  nach 
Rußland  gemachten  Erfahrungen,  die  wir  an  dieser  Stelle  weiteren  Kreisen 
zugängig  machen  mochten.  Es  heiBt  in  dem  Schreiben  des  betr.  Herrn: 
.In  Betreff  meiner  Reise  nach  Rattland  kann  ich  Ihnen  mitteilen,  daß  ich 
gut  über  die  Grenze  gekommen  bin  und  dabei  keine  Schwierigkeiten  ge- 
habt habe.  Die  Grenzkarte  war  vollständig  genügend,  und  du  Gesuch 
an  den  Finanz-Minister  war  nicht  erforderlich.  Nur  nehmen  die  un- 
endlichen Schreibereien  an  dem  russischen  Zollamt  sehr  viel  Zeit  in  An- 
spruch, infolgedessen  habe  ich  in  Tauroggen  Ober  2  Stunden  verlieren 
müssen.  Was  die  große  Straße  Taaroggen-Mitau  anbelangt,  so  kann 
ich  sagen,  daß  sie  im  allgemeinen  recht  gut  ist;  nur  die  ersten  20  km 
von  Tauroggen  in  der  Richtung  nach  Mitau  sind  sehr  schlecht,  aber  doch 
passierbar,  da  ich  trotz  dieses  schlechten  Stückes  175  km  in  4  Stunden 
zurückgelegt  habe.  Von  Königsberg  an  muß  man  schon  recht  vor- 
sichtig fahren,  da  von  dort  an  die  meisten  Pferde  vor  dem  Motorwagen 
scheuen,  was  auch  hier  in  Rußland  der  Fall  ist.* 

Neue  Karten.  Unsere  Kartensammlung  hat  eine  sehr  willkommene 
Bereicherung  durch  5  neue,  ganz  vorzügliche  Ravcnstein'sche  Rad-  nnd 
Autokarten  erhalten.  Es  sind  dies  die  lange  entbehrten  Neu-AuAageo 
der  2  bereits  bekannten  Karten  der  Ostalpen,  welche  durch  ihre  plastische 
Gebirgsdarstellung  sofort  erkennen  lassen,  wo  die  Straßen  Steigungen  zo 
überwinden  haben  und  die  als  Neuerung  in  Lila  Farbe  die  für 
Autos  verbotenen  Straßen  auf  einen  Blick  zeigen.  Die  anderen 
Karten  bringen  in  3  Blättern  —  Mitte! (ranken  und  Oberplalz,  Schwaben, 
Oberbayern  —  das  ganze  Bayernland  bis  nach  Innsbruck  hin  in  vorzüg- 
licher Durcharbeitung.  Für  Rad-  und  Aulomobilfahrer  von  besonderem 
Werte  ist  die  Unterscheidung  der  Rad-  und  Autostraßen  nach  Qualitäten, 
die  Angabe  der  Entfernungen,  geliibrlicher  Stellen,  Steigungen  und  Straßen- 
verböte.  Außerdem  sind  Orte  bis  zum  Weiler  herab,  Straßen,  Wege, 
Bahnen  mit  Stationen.  FlUxe,  Höhenrahlen  angegeben.  Die  Bayrischen 
Karten  zeigen  mit  einem  brauogelben  Bande  anch  noch  die  Haupt- 
autosiraßen  and  Entfernungen  zwischen  HauptpliUcn.  Wald  ist  grün 
eingedruckt,  Zollgrenzen  blau.  Mit  einer  Karte  kann  jeweils  ein  Gebiet 
von  etwa  1 50  Kilometer  vom  Mittelpunkte  der  Karte  nach  jeder  Richtung 
befahren  werden.  Gleiche  Karten  sind  bereits  vom  Schwarzwalde  (ganz 
Baden  und  Württemberg)  Elsaß-Lothringeo,  Sachsen,  Thüringen  and  fast 
allen  preußischen  Regierungsbezirken  erschienen.  Der  Preis  der  " 
beträgt  3  Mark  pro  Stück. 


Straßen-Verbot  im  Gemeindebezirk  Wierschem: 


Barg  Elz  nach  Münster maifeld.    (Reg. -Bez.  Coblenz.) 

§  I.  Auf  der  zwischen  d*-r  Antoniuskapellc  und  der  Barg  I 
Elz  gelegenen  Strecke  des  von  Wierschem  nach  Burg  Elz  führenden 
Weges  ist  der  Verkehr  auf  Fahrrädern  und  Krafträdern,  mit  Kraft- 
wa^en  (Automobilen!  und  allen  der  Personenbeförderung  dienenden  I 


!.  Zuwiderhandlungen  werden  mit  Geldstrafe  bis  zu  30  Mark, 
oder  im  Unvermögensfalle  mit  entspt cchender  Haft  bestraft.  Die 
Höhe  dieser  Strafandrohung  ist  von  dem  Regierungspräsidenten  in 
Coblenz  genehmigt  worden. 

Munatcrmatfeld,  den  12.  Juli  1<W7.  Die  Polizei-Verwaltung. 
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Katalog-  Besprechungen. 


No.  23>.  Von  der  Daimler  Motoren  Uesellschsft,  llolez- 
tnrkhcim  Stuttgart,  ist  ans  der  vornehm  ausgestaltete  Karosserie- 
Katalog  IWJ  zugegangen.  Das  Katalogwcrk  umfaßt:  A.  Offene 
Karosserien  Mo.  l— 5'*j;B.  Geschlossene  Kaio<*cricn  No.  501 — 700. 
Unter  «im  offenen  Daimler-Karosserien  stellt  ein  Phaelon  (I  lulbverdcck 
mit  Kiemenspannung)  auf  Sech  »zy  Imdci  chassi»  von  2411O  mm  den 
groücn  Tourcnwagcn  dar:  die  Karosserie  i-t  in  horizontalen  Linier  ele- 
gant gehalten,  um  geringeren  Windwidcrsland  zu  bieten  niedrig  angelegt, 
die  Steuersäule  ist  schräger  gestellt  und  sitzt  am  Voibrell.  l>as  auf- 
geschlagene Halbveideck  schützt  auch  die  Insassen  der  Führersitze  und 
wird  mit  .'  Kiemen  vorn  nach  der  Motorhaube  ru  gespannt.  Line  »ndete 
Phacton-Karosscric.  die  im  Besitz  von  S.  M.  Kaiser  Wilhelm  II.  sich 
befindet,  fühlt  eine  umlcgbare  Not.nubank ;  das  Chassis  hat  _'6uu  mm 
Länge.  An  einem  Phactoo.  Roi  de  Helge  iTulpcnform)  in  Alnminium, 
ist  die  praktische  Anbringung  von  Auto-Koffern  in  staub-  urd  regen- 
sicheren)  l'cberkofler  deutlich  ra  et  «ehe».  F.ine  SpetLatii  iit  bildet  ein 
l'haetüa  mit  seitlichem  Kmsticg  auf  kurzem  (jIl'j  mm)  Chassis. 
Diese  Karosserie  gestauet  b<i)ucmcn  Einstieg  und  bietet  geräumige  Sitz- 
gelegenheit Km  Pliacion-Sechssilrer  mit  einer  Schutzwand  lunter  den 
Führersitzen  und  amerikanischem  Verdeck  befindet  sich  ebenfalls  im 
Wagenpark  S.  M  Kaiser  Wilhelms  II.  Die  Ro.  de  ltclgc  (Tulpen- 
form)  -Kaio-.vene  „Phacton"  wird  auch  in  Heilt  ausgeiilhi  <  ISei  den 
meisten  der  in  vorzüglichen  Kepi nduktioncn  voigeiübilen  Karosseiien 
sind  di:  vot deren  Kotflügel  rund  gewülbt,  w..s  einen  guten  Schulz  gegen 
Sptilrer  bietet,  während  die  hinteren  Kotflügel  an  den  meisten  Kai  /«eilen 
nach  hinten  in  gciader  Linie  auslaufen  l'nler  den  geschlossenen 
Kaiossciicn  sei  zueist  ein  n  t  l.andautel  genannt,  da«  mit  lierabge. 
klapptem  Hintetdeck  auch  offen  gefahren  «erden  kann.  Eine  l.imou-inc 
von  prächtiger  Ausführung  mit  sehr  schöner  Lctstcnfuhrung,  auf  3COO  mm 
Chassis.  gehürl  ebenfalls  S.  M.  Kaiser  Wilhelm  II.  Aul  dem  Koupe 
Chassis  ist  gleichfalls  eine  Limousine^  Kai  Ossel  ic,  Form  I,  g.iCtzt  worden, 
eine  andere,  Form  II,  hat  abgciuntcte  Fcnstcrcckcp,  das  hinlere  Fenster 
breiter  (»ehalten  Kine  sehr  geräumige  Limousine.  Form  V,  mit  .'  Scitcn- 
fenstern  ist  auf  ein  Ikuis  j'JCO  mm  gesetzt  und  bildet  einen  Salon 
wagen  für  eine  glättere  Reisegesellschaft.  Besonderes  Interesse  verdient 
eine  Linousinc  mit  herausnehmbaren  Seitenteilen,  deren  Klick 
wand  und  Zwischenwand  hinter  den  1' 'llhrersilr.cn  fest  ist.  Im  Innern 
Lietct  sie  liir  4  f'eisoncn  bequem  Raum  und  gestattet  ihre  Benutzung 
als  offener  Wagen  und  fit  Sla.lt  etc.  -Verkehr  mit  eingesetzten  Seiten- 
teilen ah  geschlossener  Wagen.  Fiae  Innenansicht  von  einer  Limousine, 
Form  II,  zeigt  die  Eleganz  der  Polsterung  und  Inncriausrüstung,  die  An- 
biingung  der  Klappsitze  etc.  Für  Intetrvsxnten  liegt  dieser  Kaiossciic- 
katalo^  in  der  Bibliothek  des  Vereins  zur  Ansieht  aus. 

No.  .'36.  Leber  Pope>Automobtle  sendet  uns  Herr  Ingenieur 
Otto  Pape,  Iterlin  NW.,  Srhiffbaucrdamm  No.  H,  als  Vctlreter  dieser 
am«  rikanuehcn  Wagenmarke,  einen  mit  sehr  gut  ausgeführten  Abbildungen 
sei  scheuen  Katalog,  der  uns  Einzelheiten  dieser  hier  in  Deutschland 
uenen  Marke  näher  erläutert.  Eine  „Tolcdo'-Kuibelwclle.  roh  und  be- 
arbeitet, wird  im  Hilde  vorgclührt,  ferner  die  Anbi  mgung  du  Kugellager 
und  die  Anotdnung  d.r  Kolben  und  Kolben, taugen  der  Kurbelwelle. 
Die  Pope-Automobilwerke  in  Tolcdo-Hartfcid,  Indianopolii  Hagerslown 
stellten  mehrere  Typen  hei :  Den  5o  PS  .Toledo",  dcs-.cn  t jc^imtgcwicht 
niir  j,}1  t  kg  pio  PS  bctiägt,  wählend  sein  Motor  |no  40  kg  seines 
Eigengewichtes  )  PS  entwickelt.     Ks  werden  verschiedene  Cliassislüngcn 


geliefert  mit  J750  mm,  .'850  mm  und  31 50  mm  Achsstand.  Ferner 
40  PS-,  30  PS-  und  :'.>  PS  Typen;  die  letztere  Type  hat  Cardinüber- 
tragung, während  die  übngen'Pope-Toledowagen  mit  Kettenantrieb  aus- 
gerüstet sind.  Der  „Toledo". Vierzylindermotor  hat  einzelnstehende  Zylinder 
mit  Kopfe rkllhlmänteln  fOr  Wasserkühlung,  die  durch  FlUgclpumpe 
und  Planetie-KObler  und  Ventilator  erfolgt.  Der  Vergaser  ermöglicht  in 
Verbindung  mit  einer  neuen  Karbui  ter -Patrone  die  Vergasung  schwerer 
Kohlenwasserstoffe  (r.  It.  Ucnzolt  ohne  Vorwärmung  oder  Umstellung 
des  Verg.ner*.  Der  Itrennstotf-Zufluü  geschieht  ohne  Druck,  d.  h. 
nicht  unter  dem  Diuck  der  Abgase.  Die  patentierten  Zündkcizen  lassen 
sich  diuch  2  Griffe  ohne  Anwendung  eine»  Schlüssels  auswechseln.  Die 
Metall  Kupplung  besteht  aus  39  Stahlscheiben  und  ist  im  Getriebegehäuse 
angeordnel.  Auch  die  Pope  Waverley  Electric  Wagen  sind  in  der 
List  angeführt,  Uber  die  auf  besondere  Anfrage  unter  Angabe  der  Wege- 
verhältnisse.  Stiomverhaltniste  Verwendungszweck  Näheres  mitgeteilt  wird. 

No.  .'37-    Die  Binnen!  AatomoblLCiesellBcht.it  m.  b  IL. 

Joacbimsihalcrslr.  44  in  Merlin  Charlottenburg,  übermittelt  uns  die  neu 
erschienene  Liste  der  liiuneh i wagen  aus  der  Faltrik  von  Edo  Hianchi 
&  Co..  A.-iJ.,  Mailand  Für  das  Fabrikat ionsjahr  )V->7  bauen  die 
Bianchi  Welke  nur  4  Zyt.Motorcn  in  lolgenden  3  Typen:  2*  32  PS, 
11OXI30;  4"  SO  PS,  130x150;  70  <JO  PS,  IjOXlOO;  die  bereits  in 
Heft  5  ds.  Js.  auf  Seile  Ioj  —  104  eingehend  besprochen  wurden.  Aus 
den  einzelnen  Abbildungen  des  Kataloges  geht  besonders  die  elegante  und 
moderne  Linienführung  der  ItianchiKoostruktion  hervor,  die  Zweck- 
mäßigkeit und  Schönheit  in  sieh  zu  vereinen  bestrebt  ixt. 

No.  hh.  Praktische  Neuheiten  für  Automobilisten  bietet 
die  Continentat-Caoutchouc  und  Guttapercha  Co.  in  Hannover 
in  ihrer  neuesten  il  ustricricn  Preisliste  vom  Juli  11/07  Ober  abnehm- 
bare Felgen,  Luftflaschen  und  Luftdruckmesser.  L>ic  abnehm- 
bare Continental- Fe  Ige,  nach  dem  System  Vinet  gebaut,  ist  die  nach  den 
Rennet  folgen  des  Jahres  1<>X>  berühmt  gewordene  Vinci-Felge,  welche 
<tlr  Tourenwagen  verstärkt  und  so  umkon-tmicit  wurde,  daß  man  ge- 
wöhnliche l.uflschläuche  mit  langem  Ventil  verwenden  kann.  Die 
Montage  dei  abnehmbaren  Felge  mit  der  ausführlichen  und  gut  illu- 
strierten Beschreibung  ihrer  Einzelteile  sowie  die  Preise  für  Umbau  eines 
eingesandten  Rades  zur  Anbringung  der  abnehmbaren  Felge  und  ihrer 
Teile  sind  eingehend  angcliihrl  und  behandelt.  Die  zweite  Neuheit  ist 
die  Flasche  mit  komprimierter  Luft,  die  innerhalb  kurier  Zeit 
den  I.uflschlauch  mit  dem  genügend  hoben  Luftdruck  füllt,  den  der 
Chauffeur  nicht  immer,  auch  häufig  nach  langem,  ermüdendem  Luft- 
pumpen nicht  zu  erreichen  pflegt.  Dies  hat  zur  Folge  datl  man  reit 
zu  schwach  aufgepumpten  Reifen  lähit  und  dadurch  den  Pneumatik- 
verschlciß  erheblieh  zum  Nachteil  des  Bcreifungskostcnkc  ntos  steigert. 
90,  loci  und  105  mm  Reifen  snllen  nicht  unter  5  Atm  .  HO.  1J5  und 
135  mm  Reifen  nicht  unter  51  „  Atm.  aufgepumpt  sein,  lautet  die  1  ün- 
tincntal-Vorschrift.  Die  Anbringung  der  Luftdtuckflaschc  am  Wagen, 
ihre  Bedienung svncisc  und  Kosten  der  Anschaffung  und  des  Nachfüllen* 
ist  klar,  aurh  bildlich,  dargestellt.  Der  Continental  Luftdruck- 
messer gibt  dem  vorsichtigen  Autoroobilbesitzer  die  Gewähr,  daU  er 
auf  gut  aufgepumpten  Reifen  fährt  und  dadurch  einen  billigeren  Küm- 
melet preis  Ittr  «eine  Gummibereifung  erzielt.  Es  werden  2  Modelle  kc- 
lieferi.  eins  zum  Aufstecken  zwecks  momentaner  Prüfung  de»  Luitdruckes 
im  Schlauch,  ein  zweites,  das  in  die  Lufipumpenleilung  eingeschaltet  wild. 


f  Nickelstahl  -  Aluminium 

I  grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfahigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht 

3  Reine  SUberfarbe. 

L    Metallwerke  Oberspree  G.  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7.  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm. Adrette:  Spreemetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  I,  5635,  5«3o. 

[l-,:rl  v,„.  IC     IUH    |  ,    |l,,|,„   S.W.  7.  l,0liS«:l>|r.  ZI 
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Versuche  über  die  Grwärmung  von  Gummireifen. 

Von  Dr.  Pirelli-Mailand. 


Für  das  Automobil  ist  elastische  Bereifung  eine  unbedingte 
Notwendigkeit,  wenn  für  Motor  und  Getriebe  hinreichend  lange 
Lebensdauer  erzielt  werden  soll.  Vollgummi  allein  reicht  dafür 
nicht  aus.  Die  wunderbare  Entwicklung  des  Automobilismus  ist 
erst  durch  die  Anwendung  der  Luftreifen  ermöglicht. 

Der  grolle  Vorzug  des  Luftreifens  besteht  dann,  daß  er 
Hindernisse  absorbiert  (il  buit  l'obstaclei  und  dnnach  in  die 
ursprüngliche  Form  zurückkehrt,  ohne  daß  dabei  Schwingungen 
auftreten,  wie  Hei  jeder  anderen  Federung.  Das  Hindernis  drückt 
sich  in  den  Gummi  ein,  ohne  den  Wagen  anzuheben,  was 
unbedingt  mit  einem  Kraftverlust  verbunden  wäre.  Der  Schwer- 
punkt des  Wagens  bewegt  sich  bei  Gummibereifung  geradlinig  in 
gleichbleibender  Höhe  fort.  Bei  diesem  großen  Vorzug  ist  es 
sehr  zu  bedauern,  daü  es  nicht  gelingt,  den  Luftreifen  so  betriebs- 
sicher auszubilden,  wie  die  anderen  Teile  des  Automobils.  Alle 
Studien  und  Versuche  waren  bis  jetzt  ergebnislos. 

Die  hauptsächlichsten  Kräfte,  welche  auf  den  Luftreifen 
wirken,  sind:  innerer  Ucbcrdruck.  Belastung  des  Wagens,  An- 
triebskraft. Stöße  infolge  von  Hindernissen,  seitliche  Kräfte  bei 
Kurvenfahrt.    Abgesehen  von  diesen  Kräften  trachten  dem  Luft- 


reifen noch  zwei  andere  Feinde  nach  dem  Leben:  Erhitzung  und 
Verletzung  durch  scharfe  Gegenstände.  Die  viel  verbreitete  Ansicht, 
daß  innerer  Ucbcrdruck  die  Luitreifen  zerstört,  ist  ganz  irrig. 
Der  Reifen  könnte  dreimal  so  hohen  Druck  aushalten  als  im  nor- 
malen Betriebe  vorkommt.  Die  Drucksteigerung  durch  Erwärmung 
ist  praktisch  belanglos.  Immerhin  ist  es  von  Interesse  festzustellen, 
daß  die  Beanspruchungen  in  der  Keifendecke  infolge  des 
inneren  Ucberdruekes  beträchtlich  sind.  Es  kann  nicht  oft  genug 
daran  erinnert  werden,  daß  die  Abmessungen  der  Reifen  dem 
Gewicht  des  Wagens  entsprechen  müssen. 

Die  Stöße,  die  durch  Hindernisse  hervorgerufen  werden, 
sind  besonders  mit  Rücksicht  auf  die  Beanspruchung  der  Lein- 
wand der  Retfcnmäntcl  von  Bedeutung,  denn  die  Leinwand  ist 
weniger  elastisch  als  der  Gummi.  Nicht  selten  zerrcist  sie,  ohne 
daß  an  der  äußeren  Gummidecke  der  Schaden  erkennbar  ist. 

Bei  Fahrt  durch  Kurven  wird  gewöhnlich  die  äußere  Seite 
des  Reifens  leichter  zerstört,  weil  der  Gummi  statt  vlindrischer 
Form  Kegelform  annimmt. 

Die  Zugkraft,  die  den  Wagen  fortbewegt  und  dadurch  die 
Keifen  ebenfalls  beansprucht,  kann  für  Fahrt  auf  ebener  gerader 
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Straße  proportional  dem  Wagengewicht  und  dem  Zugkoefllzientcn 
angenommen  werden.  Letzterer  richtet  sich  insbesondere  nach 
der  Beschaffenheit  der  Straße.  Nach  Versuchen  von  Professor 
Shaw  ist  der  Zugkoeftizicnt  für  Reifen  von  865  1  15  1.17  mal 
so  groß  als  für  Reifen  von  865x90.  Aber  die  Erhallung  des 
tmmmis  erfordert,  dal)  man  denselben  nicht  zu  sehr  anstrengt. 


LQOJL  _y  jg} 

11' 0  

Iß oo  _U_sC 


JL  Ji 


Abb  2, 


Der  Kraftverlust  ist  von  geringerer  Bedeutung  als  die 
Lebensdauer.  Man  ist  deshalb  gezwungen,  Reifen  von 
großem  Querschnitt  anzuwenden.  Je  größer  die  Reifen- 
Oberfläche  ist,  die  mit  dem  Boden  in  Berührung  kommt, 
um  so  geringer  ist  die  Beanspruchung  des  Gummis,  um 
so  geringer  ist  auch  die  Abnutzung. 

Im  Folgenden  sollen  nun  die  bemerkenswerten 
Ergebnisse  einiger  Versuche  mitgeteilt  werden,  die  an- 
gestellt worden  sind,  um  die  Wirkung  der  Erhitzung 
bei  verschiedenen  Reifentypen  festzustellen.  Diese  Ver- 
suche sind  fast  alle  in  einem  Laboratorium  an  einer  Ver- 
suchsmaschine angestellt  worden,  die  so  gebaut  war,  dali 
die  Keifen  möglichst  so  arbeiteten  wie  auf  der  Land- 
straße. Alle  Versuche  haben  unter  gleichen  Verhältnissen 
stattgefunden,  sodaö  die  Ergebnisse  vergleichbar  sind. 

Um  die  Wirkung  der  Radbelastung  zu  studieren, 
wurde  das  Versuchsrad  mit  einem  bestimmten  Gewicht 
belastet,  teils  unter  Zwischenschaltung  einer  Feder,  so 
wie  dies  beim  wirklichen  Wagen  der  Fall  ist.  teils  unter 
Fortfall  derselben.    Der  innere  Druck  des  Luftreifens 
konnte  an  einem  Manometer  abgelesen  werden.  Arbctls- 
verbrauch,    Keifenumfang  und  Querschnitt  wurden  zu 
Beginn  und  zu  Ende  jedes  Versuchs  durch 
Wattmeter  hezw.  durch  genaue  Maßstäbe  ge- 
messen.   Die  Messung  der  inneren  Reifen- 
tcmpcralur  bot  die  größten  Schwierigkeiten 
Sie  erfolgte  teils  durch   ein  Thermometer,  das  ähnlich  wie  das. 
Luftventil  in  den  Keifen  gesteckt  war  und  bis  zur  Reifenmitte 
hineinreichte,  teils  durch  eine  Drahtspirale  zwischen  Mantel  und 
Luftreifen,  deren  ohmischer  Widerstand  beim  Durchgang  eines 
elektrischen  Stromes  gemessen  wurde.     Bei  letzterem  Verfahren 
wurde  die  Drahtspiralc  leicht  zerstört;  bei  dem  ersten  mußte  die 
Ablesung  außerordentlich  schnell   erfolgen,  weil 
das   Quecksilber   nach   Unterbrechung   des  Ver- 
suches schnell  llel.    Schließlich  wurde  etwa  ein 
halbes  Liter  Wasser  in  den  Luftreifen  eingeführt 
und  die  Temperaturmcssung  unter  Benutzung  des 
Luftventiles  ausgeführt.     Die    Flüssigkeit  behält 
ausreichend  lange  ihre  Temperatur  bei.    Das  Ver- 
lahrcn  hat  sich  bewährt. 

Die  Lahoratoriumsversuche  dauerten  eine 
Stunde.  Die  Achse  des  Rades  wurde  durch  ein 
Gewicht  von  310  kg  belastet.  Die  Versuche 
wurden  bei  zwei  Geschwindigkeiten,  nämlich  bei 
45  und  83  km  pro  Stunde,  ausgeführt. 

Einige  Versuchsergebnisse  sind  in  den  Dia- 
grammen dargestellt. 

Eine  erste  Versuchsreihe  zeigt  den  Einfluü 
der  Anlangspressung  in  dem  Luftreifen  auf  die 
Erhitzung  und  den  Kraftverbrauch.  Diese  Ver- 
sucht.- beweisen  klar,  daß  die  F.ndtcmperatur  in  dem 
Ali  iXi  t£s  *  Luftreifen,  sowie  der  Kraftverbrauch  für  die  Drehung 
des  Rades  um  so  größer  sind,  je  kleiner  der  An- 
fung-sdruck  im  Luftreifen  ist. 

Bei  einem  Reifen  von  810x90,  der  nur 
auf  3  Atm,  aufgepumpt  war,  erreichte  die  Tempe- 
ratur 98  •,  während  sie  nach  dem 
Autpumpen  auf  6  Atm.  nur  SO" 
erreichte.  Diese  Angaben  bezichen 
sich   auf  83  km  Geschwindigkeit; 
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bei  45  km  sind  die  entsprechen 
den  Zahlen  67  bezw.  b2. 

Eine  andere  Versuchsreihe 
wurde  mit  Keifen  von  SlüXW). 
aber  verschiedenartigen  Mänteln 
(rund  und  ftach»  aus  verschieden- 
artigem Material  (Kautschuk  mit 
bis  zu  4O0  pt.'t.  Beimischung) 
mit  und  ohne  Anwendung  von 
Ködern  zwischen  Helastungs- 
gewicht  und  Rad,  ebenso  wie 
vorhin  bei  zwei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  und  bei  ver- 
schiedenen Anfangspressungen 
angestellt. 

Die  Versuehscrgcbnisse 
zeigen     hinsichtlich  Erhitzung 
einige  Unstimmigkeiten.  Aber 
was   den  Kraftverbrauch  anbe- 
trifft, so  waren  die  Ergebnisse 
konstant  mit  Ausnahme  des  Ver- 
suches mit  mit  einem  Mantel,  der 
zahlreiche     mineralische  Bei- 
mischungen enthielt  und  deshalb 
sehr  schwer  und  wenig  elastisch 
war.    Für  diesen  war  der  Walt- 
verbrauch bei  6  Atm.  Anfangs- 
spannung  um  4,7  pCt.,  bei 
2  Atm.  um  19  pC.  gröuer 
als  bei  den  Versuchen  mit 
Reifen  aus  reinem  Gummi. 
Dieser  Versuch   war  an- 
gestellt  worden,   um  zu 
sehen,  ob  ein  Mantel  mit 
mineralischen  Beimisch- 
ungen  die    Hitze  besser 
abführt  und  so  zur  Ab- 
kühlung   des  Luftreifens 
beitrügt.    Aber  die  Ver- 
suche ergaben  im  Gegen- 
teil höhere  Temperaturen, 
wahrscheinlich  infolge  der 
geringeren  Elastizität  des 
Reitens. 

Die  Versuche  mit 
und  ohne  Zwischen 
Schaltung  von  redern 
zwischen  Belastungsge 
wicht  und  Rad  zeigten 
hinsichtlich  der  Tempe- 
ratur keine  grollen  Unter- 
schiede. Der  Wattver 
brauch  war  bei  den  Ver- 
suchen mit  zwischen- 
geschalteter Feder  etwas 
groücr. 

Eine  andere  Ver- 
suchsreihe sollte  den  Ein 
(lull  der  Grolle  des  Lufts- 
reifens zeigen. 
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Wie  aus  den  Diagrammen  hervorgeht,  war  die 
Temperatur  um  so  größer,  je  kleiner  der  Durchmesser 
des  Luftreifens.  Sic  betrug  80-98«  für  einen  Keifen 
810x90.  72—87*  für  815*105.  67  75°  für  920X120, 
alles  für  83  km  <  lesen  windigkeit. 


Kiir  45  km  sind  die  entsprechenden  Zahlen  65  77,  57  (»2 
und  53 — 61  ". 

Diese  Zahlen  sprechen  beredt  zu  Gunsten  der  Reifen  von 
grollem  (Querschnitt.  Auffallenderweise  nimmt  hei  dieser  Versuchs- 
reihe der  Wativerbrauch  mit  zunehmendem  Rcifenu,uerschnilt  ab, 
während  nach  der  Theorie  und  früheren  Versuchen  das  um- 
gekehrte der  Kall  ist.    Vielleicht  ist  der  Reifendurchmesser  doch 

von  Bedeutung. 

Hin  anderer  Versuch  wurde  angestellt,  um  den  Kinfluli 
schlechter  StraUenbeschaffenheit  zu   prüfen.     Hierzu  wurde  eine 


Trommel  verwendet,  deren  Umfang  mit  einer  Anzahl  Vorsprüngen 
von  etwa  30  mm  Durchmesser  von  5,  10  und  14  mm  Höhe 
versehen  war. 

Der  Versuch  wurde  mit  einem  Reifen  920x120  angestellt. 
Die  Temperalurkurven  liegen  über  denjenigen  für  gute  StraUen- 
beschaffenheit. und  zwar  um  15»  bei  3  Atm.  Anfangsdruck 
und  um  5D  für  6  Atm.  Anfangsdruck.  Die  Temperatur 
stieg  bis  zu  90  bezw.  72  ».  Die  Druckerhöhung  infolge  Er- 
wärmung betrug  bei  Reifen  810x90  im  Maximum  1'.,  Atm., 
für  die  gröUcrcn  Reifen  weniger.  Diese  Drucksteigerung 
ist  unerheblich. 

Der  Reifenfabrikant  soll  einer  Reihe  widersprechen- 
der Korderungen  bei  der  Herstellung  der  Keifen  genügen; 
je  widerstandsfähiger  der  Reifen  für  die  Triebkraft,  um  so 
weniger  clustisch  überwindet  er  Hindernisse.  Je  wider- 
standsfähiger der  Reifen  gegenüber  Verletzungen,  um  so 
größer  die  Krwärmung.  Gleitschutz  einerseits.  Dauerhaftig- 
keit und  Klastizitül  andererseits  sind  gleichfalls  Wider- 
spruche. 

Augenblicklich  bemühen  sich  die  Krfindcr  weniger, 
einen  Krsatz  für  den  Gummi  zu  linden,  als  um  die  kon- 
struktive  Vervollkommnung  der  Gummibereifung,  insonder- 
heit   um    die    Ausbildung    leicht  abnehmbarer 

~S — Z  f.     A    Kelgen.  die  Vervollkommnung  der  Werkzeuge  und 

'SZ«14^    l'umpen  für  die  Montage. 

Vollgummi  hat  neuerdings  weitgehende  An- 
wendung bei  industriellen  Automobilen  und  Omnibussen  gefunden, 
da  für  sehr  grolSe  Gewichte  Luftreifen  schwer  herstellbar  sind. 
Die  tiefahr  bei  Verwendung  von  Vollgummi,  nämlich,  dali  der 
Keifen  seitlich  aus  der  Kelge  kommt,  ferner  datt  der  Gummi 
sich  so  ausdehnt,  dal!  der  Reifen  von  selbst  locker  wird,  ist  be- 
seitigt. Auch  hier  ist  die  Verwendung  großer  Reifenquerschnitte, 
die  dem  Wagcngcwtchl  angepaßt  sind,  für  die  Lebensdauer  des 
Reifens  und  somit  für  die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  von 
größter  Bedeutung. 


Automobiltechnil(  auf  der  Allgemeinen  Ausstellung 
von  Gründungen  der  Kleinindustrie. 


(Foilsclzung  mus  IMt  16.) 

Autogene  Schweißung,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  SW. 

Zu  den  autogenen  Schweißungen  gehören  die  Wassergas- 
schweißung,  die  besonders  für  größere  Materialstärken  in  Betracht 
kommt,  die  WasserstolT-Saucrstoffschweißung,  Tür  die  komprimierter 
Sauerstoff  und  Wasserstoff  verwendet  werden  (Verfahren  der 
Chemischen  Kahrik  Griesheim)  und  schließlich  die  Aeetylcu-Sauer- 
stofTsehwciUung.  Bei  dieser  werden  Acetylen  und  Sauerstoff  in 
ungefähr  gleichen  Mengen  benötigt  und  die  Eigenschaft  des  Ace- 
tylens,  bei  seiner  Zersetzung  Wärme  abzugeben,  ausgenutzt.  Dieses 
letztgenannte  Verfahren,  das  bei  den  Ausstellungsgegenständen  zur 
Anwendung  gekommen  ist,  soll  besonders  billig  sein. 

Die  Hachen,  die  miteinander  verschweißt  werden  sollen, 
werden  zunächst  gereinigt  und  dann  so  gegeneinander  gedrückt. 
J.iU  eine  Verbindung  eintritt,  sobald  durch  einen  geeigneten 
Brenner  die  Schmelztemperatur  an  der  Berührungsslelle  erzeugt  ist. 
Während  dieses  Zus.immcnschmctzens  wird  gleichartiges  Schmelz- 
materinl  hiuzugchrcichl,  das  alle  Lücken  ausfüllt. 


Abb.  I.    Autogene  SehvrrilSuog  eines  Kohr». 
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Kür  das  Verrühren  sind  ein  Acctylen-Entwiekelungsapparat 
mit  Wasserverschluß,  eine  Stahlllaschc  mit  komprimiertem  Sauer- 
stoff und  ein  Rc'Hmcrvcntit.  ferner  ein  SehwHÜbn-nnrr  n«Wla, 


Abu.  i.    Auio^cuKeM-'"w>:'U(c  Uiucoitrilc  cinca  Rahmen  Längili  ägets. 


Um  die  Konstruktion  eine»  geeigneten  Brenners  hat  sieh 
der  Franzose  Fouche  verdient  gemacht.  Die  Aufgabe  war  deshalb 
schwierig,  weil  das  Acelylen-Sauerstoffgemiseh  eine  (Geschwindig- 
keit von  mindestens  ISO  m  in  der  Sekunde  erhalten  muU,  wenn 
ein  Zurückschlagen  der  Flamme  in  den  Behälter  vermieden  werden 
soll.  Pouche  hat  einen  Brenner  konstruiert,  bei  dem  der  kompri- 
mierte Sauerstoff  beiden  (lasen  die  erforderliche  (ieschwindigkeit 
ert.ilt.  I)ics  ist  deshalb  ein  Vorzug,  weil  komprimiertes  gelöstes 
Acetylen  nach  den  bestehenden  Gesetzen  und  Eisenbahntransport- 
Vorschriften  in  Deutschland  weder  hergestellt  noch  transportiert 
werden  darf.  Das  Acetylen  strömt  durch  ein  enges,  langes  Kohr 
aus.  indem  noch  nicht  einmal  ein  Sieh  oder  dergleichen  gegen 
Rückschlag  notwendig  ist.  Acetylen  braucht  also  nicht  komprimiert 
zu  werden.  Somit  kann  die  große  Anzahl  der  Entwiekelungs- 
apparate,  die  heute  schon  zu  Beleuchtungszwecken  vorhanden 
sind,  auch  für  das  SchweiUvcrl'ahrcri  mitbenutzt  werden. 

Die  Abbildung  1  zeigt,  wie  in  ein  grobes  Hohr  ein  neues 
Stück  eingeschweißt  wird. 

Hei  Abbildung  2  ist  die  Schweißstelle  eines  gebrochenen 
Automobilrahmcnlängstriigers  erkennbar. 

Auf  der  Ausstellung  waren  ferner  geschweißte  Fahrrad- 
rahmenteile  usw.  zu  sehen.  Von  besonderem  Interesse  für  Auto- 
mobilisten war  ein  Motorzylinder,  dessen  Wassermantel  geplatzt 
und  nach  dem  Autogen-Schweißverfahren  wieder  hergestellt  war. 

Gegenüber  den  elektrischen  Schweißverfahren  dürfte  das 
Autogen-SehweiÜVerfahrcn  den  Vorzug  haben,  daß  die  niedrigere 
Klammentemperatur  das  Material  weniger  stark  angreift. 
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Wir  glauben  gern,  daß  das  Autogcn-Schweißverfahrcn  in 
vielen  Källen  sehr  nützliche  Dienste  leisten  kann.  Man  sollte 
aber  doch  nicht  in  fanatischer  Weise  solche  Formen  nunmehr 
durch  Schweißung  herstellen  wollen,  die  durch  Walzen.  Pressen 
oder  dergl.  viel  zuverlässiger,  sicherer  und  hilliger  angefertigt 
werden  können.  Wenn  es  auch  envicsen  ist,  daß  autogen  ge- 
schweißte Stücke  an  der  Schweißstelle  große  Festigkeit  haben 
können,  so  ist  damit  doch  nicht  gesagt,  daß  sie  diese  auch  immer 
wirklich  haben.  Kleine  Unvorsichtigkeiten  wahrend  des  Schweißens 
können  zu  leicht  schädliche  Knigen  haben,  die  die  Kestigkeit  des 
Schweißstückes  beeinträchtigen. 

Compound-KUhler  der  Bergmann -Industrie-Werke, 
Gaggenau. 

Ein  idealer  Kühler  sollte  keine  Lötstellen  haben  und  auf 
einem  kleinen  Raum  eine  möglichst  große  Kühlfläche  bei  niederem 
Gewicht  aufweisen.  l'm  diesen  Bedingungen  nachzukommen, 
haben  die  Bergmann-Industriewerke  ein  eigenartige«  Kühlersystcm 
erfunden,  dessen  fabrikmäßige  Herstellung  allerdings  komplizierte 
Spezialmaschinen  voraussetzt. 

Wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich,  besteht  der  Kühler  aus 
kastenförmigen,  mit  drei  Kin-  hezw.  Auslaufen  versehenen  Metalt- 
lamellen, die  mit  ihren  hervortretenden  trichterförmigen  Oeffnungen 
ineinander  gefalzt,  Kiemente  bilden. 

In  der  Abbildung  ist  unterhalb  des  Kühlers  der  Fahrikattons- 
gang  insofern  veranschaulicht,  als  wir  links  zunächst  die  zwei 
Platten  sehen,  die  später  zu  einem  Element  vereinigt  werden. 


Uergmaun  Compound  Kfthlcr. 


Die  drei  Löcher  lassen  das  Kühlwasser  durchtreten,  wahrend  die 
langen  schmalen  Rippen  die  Lamellen  so  auseinander  halten,  daß 
ausreichend  Luft  zwischen  diesen  durchtreten  kann. 
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Das  dritte  kleine  Bildchen  zeigt  die  Seiden  Lamellen  inein- 
anJergedrückt  zu  einem  Element  vereinigt.  Zwei  solche  Elemente, 
an  den  Kanten  zusammengefalzt,  sind  in  dem  vierten  Bilde  ganz 
rechts  dargestellt.  Ks  ist  ersichtlich,  daß  durch  eine  Batterie 
solcher  Klemente  flache  Behälter  mit  großen  Außenflächen  her- 
gestellt werden  können.  Mit  dem  äußeren  Wassermantel  des 
Kühlers  werden  diese  Batterien  entweder  versehraubt  oder  ver- 
lötet, wodurch  sie  in  beiden  Fällen  unschwer,  wenn  nötig,  wieder 
abgenommen  und  durch  neue  ersetzt  werden  können,  ohne  daß 
dadurch  nennenswerte  Kosten  und  Zeitverlust  entstehen. 

Die  Elemenle  können  je  nach  dem  Zweck,  dem  sie  dienen, 
in  ihren  Kin-  und  Ausläuten  entweder  versetzt  »der  parallel  in- 
einandcrgcfalzt  werden,  so  daß  im  ersten  Fall  immer  zwei  Einlaufe 
auf  einen  A'jslau!'  und  ein  Kinlauf  auf  zwei  Auslaufe  im  sitzin 
kommen  oder  in  letzterem  Falle  drei  Rohren  mit  großen  wasscr- 
bespültcii  Flachen  entstehen. 

Luftkühlung  fOr  Automobilmotoren  von  Hampel,  Nikolassee. 

Die  zum  l'atent  angemeldete  KrfinJung  ist  eine  eigenartige 
Luftkühlvorrichlung  fllr  Zylinder  von  Explosionsmotoren.  Dieselbe 
ist  dadurch  gekennzeichnet,  vergl.  Abb.  1,  daß  Kühlrippen  schrauben- 
förmig um  Zylinderkürper  angeordnet  sind  und  mit  einem  Mantel 
bekleidet  werden  zu  dem  Zwecke,  einen  gcschlos  enen.  rings  um  den 
Zylinder  gehenden  Luttkanal  zu  schaffen.  Auf  die  Kintrittsöffnung 
wird  ein  l.ufttrichter  aufgesetzt,  wahrend  an  die  Austrittsöffnung 
ein  Rohr  angeschlossen  wird,  welches  tangential  in  das  Auspuff- 
rohr mündet.  Der  Lufttrichter  soll  nach  vorwärts  gerichtet  auf- 
gestellt sein,  so  daß  der  natürliche  Zug  beim  Fahren  die  Luft- 
strömung unterstützt.  Der  Trichter  wird  zum  Schutz  gegen  Ein- 
dringen von  groben  Staub  mit  Drahtgaze  versehen.  Durch  die 
tangentiale  Verbindung  des  Luitauslrittsiohrcs  mit  dem  Auspuff 
für  die  Abgase  soll  eine  ejcktorarligc  Wirkung  erzielt  werden. 
Die  Auspuffgase  sollen  eine  Saugwirkung  ausüben,  wodurch  stets 
neue  Luft  in  den  Schraubcngang  um  den  Zylinderkürper  herum 


Abb.  l.    LuitkUaJung  fllr  Automobilmotoren  von  Hampel. 

nachstnimt.  Hei  dieser  Konstruktion  ist  also  kein  Ventilator  vor- 
handen. Die  Kühlluft  wird  in  einem  Sehrauhengang  geführt, 
wobei  sie  Nich  allmählich  immer  mehr  erwärmt.  —  Ob  die  saugende 
Wirkung  des  Auspuffs  nun  genügt,  ausreichende  Mengen  Kühl- 
lull  durch  den  Schraubengang  hindurch  zu  saugen,  muß  die  Er- 
fahrung lehren. 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Viuttag  gi-lial.cn  im  Verein  zur  Beförderung  <Jes  üewerbefleittej  am  S.  IV.  1</j7  von  Diplom  Ingenieur  Kehr  mann. 
Autorisierter  Abdruck  aus  den  Verhandlungen  des  Vereins  jur  Beförderung  des  Geweibcfleiße», 
(FonseUung  «us  Heft  10.  l</_>7.  Seite  .iü.t., 


Fahrzeug  VI. 

Bei  diesem  Fahrzeug  war  die  Ermittlung  der  Motoren- 
leistung  an  der  Kurbelwelle,  der  (ietricbcwcllc  und  den  Hinter- 
rädern möglich.  Die  Ergebnisse  der  Messungen  sind  in  Zahlen- 
lafcl  II  und  I.?  wiedergegeben. 

Da  der  Motor  des  Fahrzeuges  mit  einem  Fliehkraftregler  aus- 
gestattet ist,  welcher  die  Brctuistolfzululimiig  durch  ein  zwangs- 
läufig gesteuertes  Ventil  Beeinflußt,  so  konnte  man  durch  Frs1- 
stellen  des  Keglers  mit  Sicherheit  darauf  einwirken,  daß  die 
höchsten  Brennstofl'meivjeu.  welche  der  Motor  überhaupt  zu  ver- 
brennen vcrrr.ng.  vin,;vt"«nri  wurden.  Man  itihrte  die  Versuche 
daher  in  der  Weise  d\;idi.  d.:ß  zunächst  die  höchster.  Leistungen 
hi-  irniin  Spiel  des  Ke-Iers  ■  rmirell  vvur.Kil  'nid  dann  bei  der 
LiLi/lur.  I  { t 1  >  i -L-  -. :  1 1 1  ■ : .  der  Ih  ::l:r  ;  est  ees;  eilt  wurde. 

Da    nur-,   .-.er    ke-jj.r   s-.lhs;  bei  den  höchsten  Belastungen 
- 1 . ■ ..- 1 ■  i-ei.-n  •;.  ri:-i:.  r.  Aiisschl.1!:  .vi;;U-  und  dadurch  die  zugeführt« 
B;.rrsi.ul-i:e -.i-e    i-.v.ms    v:  riingerte,    so   niu'J-te   sich    nach  Fest- 
ilur Je-  Keclvrs  itocl.  eine  l.escliwiiidigkeit>ZAinahme  ergehen. 


unter  der  Voraussetzung,  daß  sich  auch  pro 
stoffmenge   die    angesaugte   Luftmenge  noch 
Es  zeigte  sich,   wie  aus  Schauhild  ö 


irlional  der  Brenn, 
etwas  vergrößerte, 
sichtlich  ist,  dann 


auch,  daß  auf  diese  Weise  der  mittlere  Kolbendruck  für  die 
höchsten  Leistungen  hei  allen  Kolhengesclnvindigkeiten  gleich  blieb, 
während  bei  den  Motoren  mit  selbsttätigem  Schwimmcrvergaser  eine 
Abnahme  des  mittlere:)  Drucks  mit  der  Kolbcngcscluvindigkc-it 
eintritt.  Aus  der  Zahlentafel  II.  welche  die  Zusammenstellung 
über  die  höchsten  Leistungen  enthält  und  aus  dem  Schauhild  ö, 
in  welches  die  mittleren  Kolbendrucke  für  die  einzelnen  Messungen 
eingetragen  sind,  geht  hervor,  daß  der  Druckabfall  zwischen  der 
Kurbelwelle  und  den  Hinterrädern  I...  kg.qcm  bei  der  dritten  (ie 
schwindigkeitsstufe.  bei  der  vierten  l.„  kg  cjcm  beträgt,  was  einem 
Arheitsverlnst       den  r.etri.-ben  hei  einem  4.„;  kg  iiem  für  die 

llöchstle-.sf.ingen  an  der  KurheBvelle  von 


••.4,,  "  ,  und  IV  - 


er.-.sprie-it. 
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Kahrzeug  VI.  Zihlentafel  Ii. 

Ilüf  httlci><u::ge:i  flti  Kurbelwelle,  G  et  r  i  e  be  We  1 1  e 
und  Hinterrä  der. 


Art  de» 
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Der  L'iUcrschieJ  zwischen  den  Miichstleisiungcn  ;m  Jen  Hinter 
riulern  und  der  Cetriebewelie  konnte  nicht  festgestellt  werden. 
Zurückzuführen  ist  dies  darauf,  d.ili  die  liremse  für  die  (letriehe- 
welle,  welche  als  einzige  Handhremse  zur  \'eiwendiinti  k;>m,  den 
Anforderungen  lür  die  Krreiehiing  der  Höchstleistungen  nicht  ent- 
sprach, weil  sie  zu  schwach  war. 

Die  Werte  der  Zahlcnlafel  IJ.  welche  den  Brennstoff, 
verbrauch  des  Motors  hei  verschiedenen  Helastnngen  lür  die 
Messungen  an  der  Kurbelwelle  und  den  Hinterrädern  J>.  (inng 
angehen,  sind  in  Sch.nihild  7  eingetragen,  um  die  Abhängigkeit 
des  Kolbendruckes  von  dem  spezitischen  Brennstoffverbrauch  zu 
zeigen. 

Die  zwangsläufige  Regelung  der  Brennstoffzuluhr  bewirkt 
ein  ziemlich  gletchmdUtges  Ansteigen  des  Kolhendruckes  mit  dem 
Brennstoffverbrauch.  Ks  zeigt  ferner,  dal!  der  Arbeitsverlust  in 
den  Getrielien  niit  der  ahnelimenden  Belastung  Inständig  gerittL'er 


«  ird.  Die  Temperatur  des  Arbeilsraumes  und  des  Brennstoffes 
betrugen  ungefähr  )()•('.  1  nicht  gemessen  1. 

Kahrzeug  VI.  Z*lilrntafrl  12. 


Bremsung  dei  Kurbelwelle  und  1er  Hinletiiider  3.  (Jan*; 
bei  verschiedenen  Belastungen. 


Brennstoffverbrauch 
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Fahrzeug  VII. 
Die  Untersuchung  des  Fahrzeugs  VII   bot   ein  besonderes 
Interesse,   da  es  sich  hier  nicht  um  die  gebräuchlichen  Zahnrad- 
getriebe, sondern  um  das  seltener  vorkommende  Reibradgetriebe 
handelte. 

Ktwas  schwierig  gestalteten  sich  die  Messungen  an  diesem 
Fahrzeug  deswegen,  weil  der  Brennstoffverbrauch  des  Motors  bei 
gleichen  Belastungen  zum  Teil  sehr  wesentlichen  Schwankungen 
unterworfen  war. 


!•'  a  h  r  z  c  u  a  Vi 


Zahlroifttt-l 


Sohaubild  7.  Kahrieng  VI.  Breruutotf-Vcibiaueh  und  Lr-Utung  für 
Kui beiwelle  und  H.nlerräder  III.  Gang  bei  verschiedenen  Belastungen. 

[lie  für  die  Feststellung  des  Arbeitsverlusles  in  den  ( Um- 
trieben ausgel'ührtcn  Messungen  sir.d  in  den  Zahlcntafeln  Ii-  tn 
zusammengestellt. 
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Auffalli«  erscheint  zunächst  is.  Zahlentafel  I.»),  dali  der 
L*iUerschied  zwischen  der  l.eistun»;  an  der  liclricbewelle  und  der 
Kurbelwelle  für  die  niedrigen  (ieschwindii-keitsstufen  grüßet  ist  als 
der  Unterschied  zwischen  Hinterrader  und  Kurbelwelle  bei  den- 
selben r.eschwindii_'keitssturcn.  Ks  ist  dies  indessen  auf  eine  Störung 
hei  den  Messungen  ziiriickzuliihren. 

Zunächst  ist  zu  beachten,  dati  der  spezifische  ltrennsb.fr 
verbrauch  tür  die  Höchstleistungen  an  der  (ielriebewelle  bei  den 
nie  deren  i  .eschwmdigkeitsstut'eii  überaus  gering  ist.  Da  nun  aber, 
wie  später  gezeigt  wird,  bei  diesem  Motor  mit  wachsender  Be- 
lastung der  spez.  Brennstoffverbrauch  ziemlich  stark  steigt,  so 
sind  d.il.er  Iiier  die  höchsten  Leistungen  in  Wirklichkeit  offenbar 
nielit  ein  iehl.  AuUerde-n  kommt  hinzu,  daß  auch  hier  wieder 
die  K-ein,e  si  !',r  vtirsichtig  bedient  werden  mußte,  weil  sie  eben- 
!'..!!>  leki-,  tes'.tra». 
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Daß  diese  Gefahr  in  den  vor-  5* 
liegenden  Messungen  in  der  Tut  vor- 
handen war,  geht  auch  daraus  hervor, 
daü  die  Umdrehungszahl  der  Getriebe- 
wclle  gegenüber  der  Kurbelwelle  bei  der 
Messung  an  der  Oetriebewellc  zum  Teil 
wesentlich  geringer  war  als  bei  der 
Messung  an  den  Hinterrädern  besonders 
für  die  niederen  Gcschwindigkcitsstulen. 
Ks  ist  dies  darauf  zurückzuführen,  daü 
im  ersteren  Kall  infolge  der  teilweise 
ungleichmäßigen  Wirkung  der  Bremse 
eine  ruckweise  Beanspruchung  der  <".e- 
triebewelle  eintrat,  wodurch  ein  größeres 
Gleiten  des  Laufrades  gegenüber  der  Klach- 
scheibe  eintreten  mußte. 

Ks  sind  daher  in  dem  Schaubild  S 
nur  die  Werte  für  die  Kurbelwelle  und 
alle  (icschwindigkeitsstufen  der  Hinter- 
räder eingetragen,  für  die  Gctriebewelle 
dagegen  nur  die  Werte  bei  der  höchsten 
Geschwiudigkeitsstufc,  weil  die  übrigen 
Messungen  nicht  zum  Vergleich  heranzu- 
ziehen sind. 

Der  Druckabfall  zwischen  Kurbel- 
welle und  Hinterrädern  beträgt  für  alle 

Kolbengcsehwiiidigkcitcn    I.,  kgqcm   und    entspricht  demnach 
für  die  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  von  .i,,m  Sek„  bei  welcher 
die  meisten  Versuche  durchgeführt  wurden,  einem  Arbeitsverlust 
für  pe  —  4.«  auf  die  Kurbelwelle  bezogen 
„       U  ■  100 

+•8» 

l)a  der  Druckabfall  zwischen  der  Getriebeweile  bei  der 
höchsten  Geschwindigkeitsstufe  und  der  Kurbelwelle  0,a  kg  aus- 
macht, so  ergibt  sich  daraus  ein  Arbeitsverlust  durch  das  Reib- 
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8,  Fahrzeug  VII.  Maximalt  pe  für  Bremsung  an  Korbelwelle, 

Fahrzeug  VII 


=  34.,,  p(  t. 


radgetriebe  allein  von  Vy 


4M 


:t),7  p<  t.     Der  Rest 


des  \'crlustcs  von  U,„  pCt.  würde  auf  die  Ketlenradübersctzung 
zu  rechnen  sein. 

Bemerkenswert  ist,  daü  die  mittleren  Drucke  für  die  Höchst. 
Icistungen  an  der  Hinterradwelle  untereinander  verglichen  für  alle 
flcschwindigkeitsstufen  dieselbe  Gesetzmäßigkeit  zeigen,  welche  bei 
den  verschiedenen  Kolbengcsclnviiidigkctten  für  die  Kurbelwelle 
festgestellt  wurde.  Ks  wurde  dies  daflir  sprechen.  daß  der  Arbeits- 
verlust  in  dem  Reibradgetriebe  bei  den  verschiedenen  Gcschwindig- 
kcilsstufen  ebenfalls  annähernd  gleich  ist.  Kin  Unterschied  konnte 
durch  die  ausgeführten  Messungen  auch  an  der  Getriebewelle 
nicht  ermittelt  werden,  da  vor  allen  Dingen  die  Bremsung  dieser 
Welle  hei  den  niederen  Gesehwindigkcitsslufen  versagte. 

Auch  bei  den  geringeren  Belastungen  war  ein  Unterschied 
des  Arbeitsverlustes  für  die  verschiedeneu  Gcschwindigkeitsstuleu 
nicht  festzustellen,  wie  die  Versuchsreihen  der  Zablentafeln  14  16 
zeigen.  Der  Motor  arbeitete  eben  zu  ungleichmäßig,  um  die  viel- 
leicht vorhandenen  Abweichungen  erkennen  zu  lassen.  Wieweit 
die  Zahlen  für  den  spez.  Brennstoffverbrauch  und  des  damit 
erzielten  mittleren  Kolhendruekes  filr  die  Bremsung  des  Motors 
an  der  Kurbelwelle  und  der  Gctriebewelle  von  einander  abweichen, 
ist  aus  Schaubild  ')  zu  ersehen,  welches  die  Beziehung  zwischen 
beider)  Werten  zum  Ausdruck  bringt. 


Zahlenlufel  14. 


Bremsung  der  Kurbelwelle  bei  verschiedenen  Belastungen. 
Brennstoff:  Uentin. 
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Beachtenswert  ist  bei  diesen  Versuchsreihen  indessen,  daü 
die  Schlüpfungen  im  Reibradgetriebe  mit  der  abnehmenden  Be- 
lastung durchweg  geringer  werden.  Wenn  dies  innerhalb  der 
einzelnen  Geschwindigkeitsstufen  nach  den  mitgeteilten  Zahlen  nicht 
ganz  glcichmäUig  erlolgt.  so  ist  dies  darauf  zurückzuführen,  duti 
die  Versuchsreihen  zum  Teil  unterbrochen  wurden  und  die  Reib- 
räder zuweilen  von  einander  entfernt  und  wieder  zusammcil- 
gepretlt  wurden,  wodurch  dann  eiile  etwas  veränderte Kinslellung  ent- 
stand. So  sind  z.  B.  sämtliche  l.ccrlaul'sversuehe  hintereinander 
ausgeführt,  so  daUalso  die  Geschwindigkeilsstuieu  stets  gewechselt 


'.QO  Dy 


Google 


406 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  17 


Fahrzeug  VII.  Zahltntafel  Ii. 

Rirmsuiü  dei  lietricbi  «cllc  bei  verseh  iedent  o  Belastungen. 
Brennstoff:  Bentin. 
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wurden,  weil  dns  Kntt'ernen  der  Uremsen  innerhalb  jeder  \'er- 
»uchsri-iUe  wahrend  des  Helriebes  nicht  miifjlici)  war.  und  das 
KeiliraJj;etrii-be  doch  hatte  celuckerl  werden  müssen. 

Nach  Sehiiubild  <>,  welches  .-iller-dings  weiit-n  der  u>iiei;el- 
uiaüicjen  Arbeitsweise  des  Motors  auf  trroüe  (ivnaili^kcit  keinen 
Atisprucli  tnaclien  kann,  ist  lerner  üu  schlu-Uen.  daü  der  absolute 
Arbeitseerlu->t  im  Keibnulnetriebc  auch  bei  allen  Kelastiiri^cn 
ziemlich  gleich  ist. 

Da  es  lür  die  Heurteiluni;  des  Betriebes  an  sich  von  Wich- 
tigkeit ist.  die  an  der  Keibscheibe  aiil'tretenden  l'mt.mgskrafte 
kennen  zu  lernen,  so  sind  Jje»v  iVir  die  lluchstleistungi-n  des 
Motors  bei  den  verschiedenen  l  mdiehuntfszahlen  und  l'ur  die 
untersuchten  (ieschwtndtgkcitsstul'eii  in  Zahleutalel  17  zusammeu- 
gestellt.    Nimmt  man  is.  Abb.  -I  i  den  L' eberlra(;u:i>!skov iKzietilcti 

P„ 

f         -0-   =  ll.d  an'l.  so  berechnen  sich  die  IVessungiri  für  die 

vier  untersuchten  Grschivii'.diukuilsstufcn.  welche  lür  die  II  ochst  ■ 
teistiim.;en  vorhanden  sein  müssen,  zu 

Q,       Uu   .175  1^, 

ü,  —-   71     y>  - 

Q  4s.     i,ii  - 

Q,         M.      4:  - 

')  i.  .1.  V    <l.   I     !>•,:   ieite  I 


Man  sieht  daraus,  daü 
die  Pressung  in  dem  C.elriebe 
sehr  verschiedea  sein  mulS, 
wenn    man     für    alle  (ie- 

schwindiKkc-itssuifen  mit 
keinem     überllüssigen  Hei- 
bungsverlust    arbeiten  will. 


Kahrzeui?  VII.  Zuhlentif.l  10. 

HremsunR  der  Hinlerradai  hie  b'i  verschiedenen  Bel.utun«rn 
Brennstoff:  Benno. 
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Fahrzeug  VII. 
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der  Vorderräder  außerdem  ganz  unmittelbar  erfolgt,  so  handelt  es 
sieh  hier  lediglich  um  die  Bestimmung  der  Motorcnlcistung  am 
Motor  und  an  den  Vorden-ädern  selbst. 

Da  die  vorderen  Wagenräder,  welche  im  Betriebe  mit  Luft- 
reifen versehen  sind,  nur  sehr  schmale  Laufflächen  besitzen,  so 
war  es  auch  hier  wieder  nicht  möglich,  die  kleinste  (je- 
sehwindigkeilsstule  bei  der  höchsten  Belastung  zu  messen,  weil 
die  Bremsen  infolge  der  hohen  1'rcssung  sich  festfraßen.  Man 
mußte  sieh  vielmehr  auf  die  2.  und  .V  Geschwindigkeitsstufe  be- 
schränken. Ferner  kam  hinzu,  daß  die  Reguliervorrichtung  des 
Motors  selbst  in  den  einzelnen  Gelenken,  welche  den  Drossel-  und 
Zusatzluftschiebcr  durch  die  Gestangeverbindung  vom  Regulator 
bewegen,  ziemlieh  abgenutzt  war  und  verhältnismäßig  viel  toten 
Gang  zeigte.  sn.laß  die  Regulierung  des  Motors  gerade  bei  den 
hohen  Belastungen  Schwierigkeiten  bot.  Da  außerdem  keine  Zeit 
vorhanden  war.  die  Steuerung  in  Stand  zu  setzen,  so  mußte  man 
sich  mit  einigen  kurzen  Versuchen  begnügen. 

Die  Krgcbnissc  über  diese  Versuche,  Welche  nur  Tür  die 
Höchstleistung  angestellt  wurden,  sind  in  Zahlentafcl  IN  wieder- 
gegeben. 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  daü  der  Motor,  weil  er  zwecks 
Bremsung  der  Kurbelwelle  ausgebaut  werden  und  auf  einem  festen 
Bock  geprüft  werden  mußte,  nicht  vollständig  unter  den 
gleichen  Arbeitsbedingungen  im  Betriebe  erhalten  werden 
konnte,  weil  die  Rohrverbindung  für  die  Vorwärmung 
der  angesaugten  Luft  unterbrochen  werden  mußte.  Ks 
war  daher  erforderlich,  zunächst  eine  provisorische 
Kohrleitung  zum  Ansaugen  vorgewärmter  Luft  von 
der  Auspufflcitung  herzustellen,  worauf  dann  der  Motor  in  be- 
friedigender Weise  arbeitete.  Wie  aus  der  Zusammenstellung 
ersichtlich  ist.  übersteigt  der  mittlere  Kolbendruck,  an  der  Kurbel- 
welle gemessen,  die  Leistung  an  der  Getriebewelle  um  nur  0.,,  kg 


7/  .V 


I 


().,  100 

Ks  würde  dies  einem  Verlust  von     *         r=  pCt. 


^luubild  u.    Fahrzeug  VII.    Brennstoff. Verbrauch  and  Leistung  für 
Kurbelwelle  und  Getriebewelle  bei  verschiedenen  Belastungen. 

F.s  wird  sich  daher  empfehlen,  die  AnprcIS- Vorrichtung  für 
das  Reibradgetriebe  mit  einer  Kinrichtung  zu  versehen,  welche 
dem  Wagenführer  einen  Anhalt  über  die  vorhandene  Pressung 
bietet,  so  daß  er  bei  hoher  Geschwindigkeit  eine  geringere  l'ressung 
innehalten  kann  als  bei  langsamer.  Dies  ließe  sich  in  einfacher 
Weise  dadurch  ermöglichen,  daß  man  in  die  Zugstangen  des  An- 
pressungs  Gestänges  eine  Spiralfeder  einschaltet,  welche  man  durch 
einen  größeren  oder  geringeren  Ausschlagwinkel  des  Handhebels 
mehr  oder  weniger  spannen  kann  Macht  man  dann  außerdem 
an  einem  Führuiigss-cgmcnt  für  den  Handhehcl  die  Stellungen 
kenntlich,  welche  bei  einer  hestiminicii  Gesehwindigkcitsstufc  der 
erforderlichen  l'ressung  im  Reihradgetriebe  entsprechen,  so  wird 
man  auf  diese  Weise  dem  Führer  einen  Anhalt  zur  richtigen  An 
Pressung  bieten  können. 

Welchen  Kinfluß  die  Hohe  der  Scheiben  Pressung  im  Reib- 
rad-Getriebe des  untersuchten  Fahrzeuges  auf  den  Wirkungsgrad 
des  Getriebes  besitzt,  soll  später  besprochen  werden. 

Fa  hrzeug  VIII. 

Da  beim  Fahrzeug  VIII  das  tiesehwindigkcilsgetricbe  und 
das  Ausgleichgetriebe  miteinander  vereinigt  sind,  und  der  Antrieb 


im  Mittel 
entsprechen. 

Fahrzeug  VIII.  Zahleui-fcl  Ih. 

I(4cl.«llcistun-;cn  <Uj  Motors  an  Kurbelwelle  und 
Vorderrädern.    2.  und  3.  Gang. 
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Höchstleistung  an  der  Kurbelwelle  ist  pe  =  4.4,kg  qcm  in  die  Be- 
rechnung eingesetzt. 

Ob  indessen  diese  Feststellung  als  durchaus  maßgebend 
gelten  kann,  muß  dahingestellt  sein,  da  nicht  mit  Sicherheit  fest- 
steht, ob  die  hei  der  Bremsung  der  Vorderräder  verbundenen 
Arbeitsbedingungen  bei  Bremsung  der  Kurbelwelle  ebenfalls  genau 
vorhanden  waren.  Auf  jeden  Kall  ist  indessen  bemerkenswert, 
dal!  die  Höchstleistung  für  die  Vorderräder  bei  dem  Kahrzcug  Ver- 
hältnis!».iOig  hoch  ist  und  die  Nennleistung  des  Motors,  welche 


mit  10  —12  PS.  bei  S5Ü  Umdrehungen  in  der  Minute  als  Höchst- 
leistung angegeben  wird,  annähernd  erreicht  ist. 

Daß  der  spez.  Brennstoff- Verbrauch  bei  Bremsung  der 
Kurbelwelle  wesentlich  hoher  ist.  als  für  die  Versuche  an  den 
Wagenrädern,  muß  auf  ein  mangelhaftes  Arbeiten  des  Vergasers 
wahrend  dieser  Versuchsreihe  zurückgeführt  werden  der 
Schwimmer  war  etwas  undicht  geworden  und  kann  für  die 
Beurteilung  des  Motors  in  bezug  auf  seine  Wärmcausnutzung  nicht 
maßgebend  sein.  Fortsei«*)»  folul 


(Hotoraeronautische  /Monatsschau. 

Vod  Walter  Oertel. 


Der  vergangene  Monat  hat  noch  immer  nicht  die  Entscheidung 
der  Krage  gebracht,  ob  Weltmann  noch  in  diesem  Jahre  seinen  Klug 
nach  dem  Nordpol  antreten  wird,  oder  ob  er  seine  Kahrt  auf  das 
nächste  Jahr  zu  verschieben  genötigt  sein  wird.  Wir  wollen  das 
letztere  hoffen,  denn  je  mehr  Nachrichten  über  die  Konstruktion 
des  Luftschiffes  an  die  t Öffentlichkeit  dringen,  desto  mehr  Punkte 
rindet  man,  die  das  ganze  Unternehmen  doch  zu  einem  äußerst 
gefahrvollen  stempeln.  Unter  diesen  Schwachen  der  Konstruktion 
ist  vor  allem  die  Benzinanlage  zu  erwähnen,  da  der  Benzin- 
behälter ein  langes,  an  den  Enden  zugespitztes  Stahlrohr  von 
40  cm  Durchmesser  ist,  das  die  untere  Kante  der  Gondel  bildet  und 
gleichzeitig  als  unterer  Träger  dient.  Diese  Art  der  Anbringung 
hat  aber  ihre  ernsten  Bedenken,  da  ein  Verbiegen  oder  ja  ein  Zer- 
reißen des  Benzinrohrs  mit  seinen  verhältnismäßig  dünnen 
Wandungen  infolge  Verbiegens  der  Gondel  absolut  nicht  in  das 
Reich  der  Unmöglichkeiten  gehört  und  wenn  auch  eine  Prnbe- 
belastung  des  Luftschiffes  mit  S0O0  kg  dem  tingefähren  Aultrieb  des 
Luftschiffes  keine  meßharen  Deformationen  ergeben  hat.  so  ist 
damit  die  Möglichkeit  einer  Beschädigung  des  Rohres  noch  lange 
nicht  ausgeschlossen.  Mit  dem  Verlust  des  Benzinvorratcs  ist  aber 
auch  das  Lebenselement  des  Luftschiffes  entschwunden,  sowie 
ferner  eine  gewaltige  Ballastausgabe  verknüpü.  Der  Ballon  wäre 
mit  dem  Eintreten  dieses  Ereignisses  in  eine  Lage  versetzt,  die  not- 
wendig zu  einer  Katastrophe  führen  müßte.  Auch  das  Schlepp 
tau  ist  mit  seiner  dünnen  Stahlumhüllung  nicht  im  Entferntesten 
in  der  Lage,  den  Reibungen  der  unebenen  Lislläche  zu  wider- 
stehen, solidem  wird  sich  sehr  schnell  durchscheuern,  falls  es  sich 
nicht  vorher  in  einer  Eisspalte  festhakt  und  glatt  abreißt.  Da 
auch  wegen  der  Nachfüllung  des  tiases  sich  Schwierigkeiten  ergeben 
haben  sollen,  so  dürfte  in  Anbetracht  der  vorgerückten  Jahreszeit 
Wcllmaiin  am  klügsten  tun,  sein  Unternehmen  für  dieses  Jahr 
wenigstens  aufzugeben,  denn,  wenn  er  erklärt  hat,  „die  Amerika 
sei  das  beste  existierende  Luftschiff",  so  dürfte  er  damit  eine 
fromme  Selbsttäuschung  ausgesprochen  haben. 

Erheblich  erfreulicher  dagegen  sind  die  Resultate,  die  der 
Parseval-Uallou  der  Motorluftschiff-Studiengcsellschaft.  der  nun 
nach  beinahe  einjähriger  l'ause  wieder  auf  dem  l'lau  erschienen 
ist.  bei  seinen  Aulsliegen  zu  verzeichnen  gehabt  hat.  Der  Ballon- 
korper  hat  eine  Streckung  von  46  auf  50  m  erhallen  und  läuft 
neuerdings,  um  den  Sliruwidorstand  zu  verringern,  in  eine  Spitze 
aus.  Ebenso  haben  auch  die  senkrechten  und  wagerechten  Slabi- 
li>icru:iüsflacheri.  die  früher  Luftpolster  darstellten,  desgleichen 
das  Seitensteuer  eine  Versteifung  durch  Kahmenwcrk  erhallen, 
Im  ferner  die  Lnftzuiühruug  zu  den  Ballounetz  im  Balloninneren, 
die    für  die  l'ralltieit  der  Ballonhülle  Sorge  tragen,   sowie  ferner 


ein  Erheben  und  Landen  des  Luftschiffes  mit  Hilfe  der  Luft- 
schraube ohne  Ballastahgabe  gestatten  soll,  nicht  mehr  von  der 
Betrichsmaschine  abhängig  zu  machen,  ist  der  Ventilator  mit 
einem  besonderen  kleinen  Motor  gekuppelt  worden.  Auch  an  der 
Vortrtebsschraube  sind  verschiedene  Veränderungen  vorgenommen 
worden,  um  die  Geschwindigkeit  des  Luftschiffes  nach  Möglich- 
keit zu  steigern.  Auch  die  eigenartige  Triehschraubc  aus  Ballon- 
stoff, deren  Flügel  sich  erst  dann  strecken,  wenn  sie  in  Rotation 
geraten,  haben  Abänderungen  aufzuweisen.  Sie  haben  eine  steilere 
Winkelslellung  erhalten  und  ihre  Melallrippen  wurden  verstärkt, 
sodoß  der  Zug  der  Schraube  heute  um  ein  Reträchtliches  erhöht 
ist.  Der  Schlauch,  der  die  Luftzufuhr  zu  dem  Ballonr.ctz  im  Ballon- 
inneren vermittelt,  und  der  im  vorigen  Jahre  andauernd  Zu 
Störungen  Veranlassung  gab.  ist  jetzt  so  gelagert,  daß  man  ein 
sicheres  Funktionieren  erwarten  kann.  Die  ersten  in  diesem 
Jahre  vorgenommenen  l'rohefahrten  haben  den  Beweis  für 
die  Richtigkeit  der  vorgenommenen  Veränderung  gebracht,  denn 
bei  diesen  gehorchte  das  Luftschiff  dem  Steuer  vorzüglich,  der 
Motor  funktionierte  tadellos  und  das  Luftschiff  fuhr  glatt  gegen 
einen  Wind  von  ')  m  Stärke  in  der  Sekunde  an.  Auch  die 
Landung  wurde  mit  Hiire  der  Versuehsmamischaflen  glatt  durch 
dynamische  Mittel  senkrecht  bewerkstelligt.  Bei  diesen  Kahrten 
war  die  Besetzung  der  Gondel  die  gleiche  wie  bei  den  früheren 
Probefahrten.  Major  von  Parscval.  Hauptmann  von  Krogh  und 
die  Mechaniker  K'eidel  und  Trösel» witt.  Diese  ausgezeichneten 
Erfolge,  die  denen  der  deutschen  Militurballons  vollkommen  eben- 
bürtig sind,  stellen  dem  Konstruktionstalent  des  Majors  von  Parscval 
ein  glänzendes  Zeugnis  aus.  Sie  bieten  aber  auch  der  Motor- 
Iiiftschifl-Studiengescllschart  die  Befriedigung,  daß  die  Mühe  und 
die  Summen,  die  zur  Körderung  der  motoraeronautischen  Krage 
aufgewendet  wurden,  nicht  nutzlos  ausgegeben  worden  sind, 
sondern,  daß  es  mit  ihrer  Hilfe  gelungen  ist,  ein  vorzüglich 
funktionierendes  Motorluftschiff  zu  schaffen.  Der  großzügigen  Art  in 
der  die  Gesellschaft  ihre  Aufgabe  anläßt,  entspricht  auch  die  Form, 
in  der  die  neue  Ballonhalle  gehalten  ist.  die  in  riesigen  Dimensionen 
angelegt  und,  dem  starken  Winddruek  entsprechend,  äußerst  kräftig 
gebaut,  in  einer  Länge  von  HO  m,  eine  Breite  von  ,i5  m  und  einer 
Hohe  von  2i  m  aufgeführt  ist.  Sie  ist  aus  Rundhölzern  herge- 
stellt und  mit  Dachpappe  abgedeckt.  An  ihre  nordliche  Wand 
schließen  sich  die  Werkstätten  und  der  Veuo'latorraum  unmittel- 
bar an.  wahrend  sich  die  Wohnräume  der  Monteure  in  einem 
besonderen,  in  Ziegelstein  aufgeführten  Gebäude  betinden. 

Die  Dauerfahrt  des  deutschen  Militärbaiinns  hat  die  Franzosen 
nicht  zur  Ruhe  komme:»  lassen,  die  solange  den  Rekord  für 
Dauerfahrten  mit  ihren  Lebaudyhallous  gehalten  haben,  u:>d  sie 
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setzen  alle  Hebel  in  Bewegung,  um  das  verlorene  Championat 
wiederzugewinnen.  So  ist  denn  auch  die  „I'atrie"  zu  den  Lcbaudy- 
werkstiitten  nach  Moisson  zurückgewandert,  um  dort  um  500  cbm 
vergrößert,  sowie  auch  einigen  kleinen  Abänderungen  unterzogen 
zu  werden.  Im  November  sollen  dunn  die  Flugversuche  wieder 
von  neuem  aufgenommen  werden. 

Uebrigens  hat  die  französische  Luftflotte  neuerdings  durch 
den  Mntorballon  ,\'ille  de  Paris"  des  bekannten  Sportsman 
Deutsch  de  la  Mcurthe  einen  neuen  nicht  zu  unterschätzenden 
Zuwach»  erhalten,  denn  wenn  auch  die  ersten  Aufstiege  nur  kurz 
waren  und  der  Erprobung  der  Zuverlässigkeit  seiner  maschinellen 
Kinrichtungen  dienen  soltten.  so  kann  man  doch  das  Urteil  nur 
dahin  abgeben,  daß  der  Ballon  sich  bei  diesen  Versuchen  ausge- 
zeichnet bewährt  hat.  „Villc  de  Paris"  unterscheidet  sich  nur  in 
Einzelheiten  von  der  „Patrie".  Erstens  ist  sie  großer,  da  sie  ein 
Fassungsvermögen  von  12W  cbm  hat.  und  dann  hat  sie  an  ihrem 
hinteren  Knde  einen  Luftzylinder,  an  dem  kreuzförmig  als  Stabili- 
satoren acht  kleine  Zylinder  angebracht  sind.  Diese  Idee  stammt 
schon  von  dem  Obersten  Renard,  der  sie  seinerzeit  bei  seinem 
Hallon  in  Anwendung  brachte.  Vorn  ist  eine  Zugschraube  mit 
2  Flügeln  angebracht,  die  von  einem  71) HP  Motor  angetrieben 
wird.  Auch  hier  ist  ein  Unterschied  von  der  „Patrie"  vorhanden, 
denn  während  die  „Patrie"  kleine  Schrauben  mit  großer  Touren- 
zahl hat.  besitzt  die  „Villc  de  Paris"  groüe  Schrauben  mit  kleiner 
Tourenzahl.  Beide  Systeme  haben  ihre  Vorzüge  und  ihre  Nachteile. 
Die  kleinen  Schrauben  sind  leichter  anzubringen  und  leichter  zu 
konstruieren,  dafür  ist  auch  ihr  Nutzeffekt  geringer,  wahrend  be 
den  großen  Schrauben  das  Gegenteil  der  Fall  ist.  Die  vorzüglich 
ausbalancierte  grolle  Schraube  der  „Villc  de  Paris"  Ist  übrigens 
vom  Oberst  Renard,  der  Spezialist  auf  diesem  Gebiete  ist,  kon- 
struiert worden,  während  der  Erbauer  des  ganzen  Luftschiffes 
der  Ingenieur  Surcouf  ist. 

Das  Interesse,  das  jetzt  allenthalben  auf  dem  Kontinente 
dem  Motorballon  entgegengebracht  wird,  hat  nun  auch  in  dem 
Inselreich  Großbritannien  einen  Widerhall  gefunden.  So  hat 
die  Schule  in  Tarnborough  einen  jährlichen  Betrag  von  1 1  IHK)  Pfund 
Sterling  zum  Studium  und  für  die  technische  Entwicklung  des 
Motorballons  ausgesetzt,  und  es  soll  nunmehr  auch  in  einigen 
Tagen  der  erste  Versuch  mit  dem  ersten  englischen  Motor- 
luftschiff vorgenommen  werden,  das  nach  der  Reklame  und  dem 
Spektakel,  den  die  englische  Zeitung  „Daily  Mail"  dafür  macht, 
geradezu  ein  Wunder  der  Technik  sein  muß.  (?.'?)  Wie  „Daily 
Mail"  schreibt,  nähert  sich  die  Konstruktion  dieses  englischen  Luft- 
schiffes dem  Typ  der  franzosischen  „Patrie",  doch  ist  er  mit  einem 
Petroleummotor  ausgestattet,  der  ihm,  nach  englischer  Auf- 
lassung — ,  eine  „groüe  l'eberlegenheit-  über  deutsche  und  fran 
zosische  Motorhallons  geben  soll.  Das  Luftschiff  soll  eine  Trag- 
fähigkeit für  1 1  Mann  besitzen  und  kann  von  5  Mann  vollkommen 
bedient  werden.  Der  Gewichtsunterschied  von  3  und  1 1  Mann 
soll  nun  zur  Lagerung  eines  grollen  Vorrates  an  Sprengstoffen 
benutzt  werden.  Die  Tatsache,  dall  das  Luftschiff  Sprengstoffe 
aufnehmen  kann,  gibt  ihm  große  L'eberlegenheit  über  irgend  einen 
sonstigen  existierenden  Typus.  Das  neue  englische  Luftschiff  soll 
den  Namen  „Eduard  VII."  erhalten.  Hierzu  mochte  ich  Folgendes 
bemerken.  Zunächst  ist  man  in  dun  leitenden  militärischen  Kreisen 
der  Ansicht,  daß  das  Motorluftschiff  wohl  ein  vorzügliches  Mittel 
für  die  Aulklärung.  aber  nicht  als  Waffe  zu  verwenden  ist,  und 
der  Präsident  der  parlamentarischen  Armeckommissioti  in  Frank- 
reich Berleaux  hat  dieser  Ansicht  auch  unumwunden  Ausdruck 
gegeben.     Wenn  ein  Motorluftschiffer  sich  als  „Ii  mhenwerlcr- 


produzler.ii  will,  so  muß  er  sich  den  Gegner  so  weit  nähern,  daß 
er  auch  damit  in  den  Feuerbereich  der  Geschütze  kommt,  und 
diese  dürften  dann  schon  dafür  sorgen,  daß  ihm  dieses  Handwerk 
ein  für  allemal  gelegt  wird.  Es  wäre  überdies  bei  der  hohen 
Bedeutung  der  MotorluftschifTe  und  ihrem  hohen  Anschaffungs- 
preise überaus  verkehrt  gehandelt,  wenn  der  Führer  eines  Motor- 
ballons in  einer  Schlacht  wo  Millionen  von  Geschossen  die  Luft 
durchschneiden,  sein  kostbares  Material  leichtsinnig  der  Zerstörung 
aussetzen  wollte.  Wenn  er  auch  wirklich  eine  Anzahl  Geschosse 
versendet,  die  paar  mehr  spielen  bei  den  vielen  Zentner  Eisen,  die 
sich  die  Gegner  als  Zeichen  friedlicher  Nächstenliebe  an  die  Köpfe 
werfen,  wirklich  gar  keine  Rolle.  Es  ist  daher  auch  wohl  anzu- 
nehmen, daß  die  Informationen  der  .Daily  Mail-  nicht  ganz  richtig 
sind,  und  daß  es  sich  bei  dem  ganzen  Geschrei  um  das  englische 
Luftschiff  mehr  oder  weniger  um  einen  bluff  handelt. 

Auch  in  Belgien  ist  ührigens  ein  neues  Luftschiff  in  Sicht, 
denn  die  belgischen  l.uftsehiffer  Adhcmar  de  la  Hault  und  Kapitän 
Marga  haben  vor  längerer  Zeit  den  Entwurf  zu  einem  Motorballon 
gemacht,  der  die  Gestalt  einer  Biene  haben  soll.  Dio  Konstruktion 
dieses  Luftschiffs  soll  bereits  so  weit  gediehen  sein,  daß  mit  ihm 
binnen  Monatsfrist  die  ersten  Flugversuche  gemacht  werden  sollen. 

In  Italien  gedenkt  der  bekannte  italienische  Luftschifler 
Almcrico  da  Schio,  der  im  vergangenen  Jahre  in  der  Mailänder 
Ausstellung  einen  lenkbaren  Ballon  „Italia"  ausgestellt  hulte,  in 
der  nächsten  Zeit  seine  Versuche  wieder  aufzunehmen;  da  Schio 
hofft,  nach  dem  er  verschiedene  Veränderungen  getroffen  hat.  jetzt 
gute  Resultate  erzielen  zu  können.  Außerdem  wird  neuerdings 
von  Versuchen  mit  einen  neuem  lenkburen  Luftschiffe, 
dessen  Erfinder  ein  italienischer  Offizier  sein  soll,  im 
Militärluftschifferparke  in  Rom  berichtet.  Uebcr  die  Versuche 
wird  das  größte  Stillschweigen  beobachtet.  Das  Luftschiff  soll 
nach  einem  durchaus  neuen  Prinzip  konstruiert  sein  und  gegen- 
über allen  bisher  existierenden  Systemen  eine  hervorragende  Ver- 
besserung bedeuten.  Aus  diesen  Meldungen  ist  leider  nicht  zu 
ersehen,  ob  es  sich  bei  diesem  Luftschiff  um  den  Molorballon  des 
italienischen  Genie- Kapitäns  del  Tubbre  handelt,  ein  Ballon,  der 
wie  bereits  früher  berichtet,  auf  Staatskosten  gebaut  werden 
sollte.  Man  wird  daher  weitere  Nachrichten  abwarten  müssen, 
bevor  man  Klarheit  über  diese  Versuche  wird  erhalten  können. 

Auf  «malischem  Gebiete  hat  der  letzte  Monat  zwei  neue 
Aeroplane  aul  dem  Plan  erscheinen  lassen.  Es  ist  dies  erstens 
der  Antoiuette  Aeroplan,  der  vom  Kapitän  Ferber  im  Verein 
mit  dem  Ingenieur  dcrAntoincttewcrkc  Levasseur  konstruiert  worden 
ist  und  zweitens  der  Aeroplan  Fannans.  Dieser  Apparat,  den 
der  SchiHhauer  Lein  in  Le  Perieux  seit  fi  Monaten  im  Bau  hat. 
besitzt  mit  seinen  2  Flügeln  die  Form  einer  ungeheuren  Wass.  r 
libelle.  Die  Flügel  sind  jedoch  nicht  wie  hei  den  bisherigen 
Flugmnschinen  ebene  Flächen,  sondern  sind  gewölbt,  wodurch  die 
Sohwcbclähigkcil  bedeutend  erhobt  sein  soll.  Als  Trichkraft  dient 
ein  außerordentlich  leichter  Antoinettemotor  von  100  HP,  der  nur 
100  kg  wiegt  und  eine  Schraube  von  2.40  Meter  Durchmesser 
dreht.  Der  ganze  Apparat  mit  Führer  wiegt  noch  nicht  50<)  kg. 
Ein  verkleinertes  Modell  dieser  Flugmaschine  hat  mehrere  gelungene 
Flüge  von  100  bis  110  m  gemacht. 

Was  den  Aeroplan  von  Henry  Tarman  anbetrifft,  den  dieser 
bekannte  Sportsman  hei  den  Gebrüdern  Voisin in  Hillanourt  hat  bauen 
lassen,  so  stellt  diese  Flugmaschine  ein  Kustendrachengebilde  mit 
2  hintcrcinaudcriicgcnden.  durch  Rahmenwerk  von  4,?0  m  l-ängc 
verbundenen  Zellen  dar.  Die  vordere  Zelle  uiiUt  in  ihrer  Höhe 
1,50  m   an,    während   die    Ungenausdehnuiur   der  übereinander 
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liegenden  Tragcflächcn  10,20  und  die  Tiefe  der  einzelnen  2  m  be- 
trügt. Das  Rahmenwerk  der  Zellen  ist  aus  Esehenholz  zusammen- 
gefügt,  die  Tragplane  aus  gefirnißter  Leinewand.  Au  dem  hinteren 
Zcllcngebilde  ist  das  Scitensteuer  montiert,  während  das  llohcn- 
steuer  in  Front  der  Flugmuschine  angebracht  ist.  Der  Motor,  Jer 
die  Treibsehraube  betiitigt,  besitzt  50  Hl'.  Die  Schraube  seihst 
hat  einen  Durchmesser  von  .2,10  m.  der  gesamte  Flächeninhalt  des 
Drachenfliegers  beträgt  qm.  das  Gesamtgewicht  demselben  500  kg. 
Das  Chassis  des  Acroplans  ruht  auf  Pncumatikradcrn,  die  beim 
Landen  eine  Erleichterung  bieten  sollen.  Da  Jer  Aernplan  bereits 
lertiggestelll  ist,  so  durften  die  Versuche  mit  ihm  in  allernächster 
Zeit  aufgenommen  werden. 

Auch  der  A  e  r  o  p  I  a  n  d  e  s  G  r a  ( e  n  d  e  l  a  V  a  u  1  x ,  deuder  I  ngenieur 
Tertin  konstruiert  hat,  ist  jetzt  so  weit  fertiggestellt,  du  Ii  die  Versuche 
aufgenommen  werden  können.  Leider  dürften  die  Versuche  jedoch 
nicht  vor  Oktober  stattlinden,  da  der  Graf  noch  immer  an  den 
Folgen  eines  Kniescliclbenbruch.es  leidet,  den  er  sich  im  vergangenen 
Jahre  beim  Schlittensport  in  der  Schweiz  zugezogen  hat.  ein  Umstand, 
der  ebenfalls  eine  Verzögerung  der  Fahrten  mit  dem  Motorballon 
des  Graten  hervorgerufen  hat. 

Das  Hauptinteresse  von  Santos  Durnont  ist  gegenwärtig 
durch  seinen  Hydroplan  in  Anspruch  genommen,  doch  arbeitet  er 
auch  gleichzeitig  an  seinem  neuen  verbesserten  Klugapparat.  Die 
Verbesserungen  bestehen  dann.   dilti  die  Flügel  kleiner  sind,  die 


Motorkrart  dagegen  bedeutend  gröüer  ist,  als  dies  bei  seinen  früheren 
Flugmaschinen  der  Fall  war. 

Doch  auch  die  anderen  Flugmaschinenbauer  sind  eifrig  an 
der  Arbeit.  Der  Flugapparat  Delugrangc-Archdencon  hat  nach 
Einbau  eines  stärkeren  Motors  seine  neuen  Versuche  begonnen, 
Vuia  arheitet  an  einer  Umänderung  seines  Kiesenvogels,  Esnault- 
l'elterie  trainiert  sich  für  die  Versuche,  die  er  über  dem  Teich 
Trou  Sali-  bei  Vaux  de  Cernay  machen  will  und  die  Bruder 
Sc  Iis  hoffen  ebenfalls  ihren  Apparat  in  nächster  Zeit  erproben  zu 
können.  Blcrio  ersetzt  seinen  24  III'  Motor  durch  einen  stärkeren 
und  wenn  alle  diese  Versuche  vun  gutem  Erfolge  begleitet  sind, 
so  werden  die  Pariser  bald  ihre  Freude  haben  an  dein  Schwann 
von  Riescuvügeln.  die  den  Eiffelturm  umkreisen,  vielleicht  auch 
an  dem  Apparat  der  Gebrüder  Wright,  die  noch  immer  in  Paris 
ihre  Verhandlungen  nicht  zum  AhschluB  bringen  können.  Sie  warten 
und  warten,  und  werden  so  lange  warten,  bis  sie  Jen  Anschluß  ver- 
palit  haben  und  ihnen  ein  anderer  mil  einer  brauchbaren  Flug- 
maschine zuvorkommt.  Denn  wenn  auch  die  auf  aviatischem  Ge- 
biete erzielten  Erfolge  bisher  keine  umwälzenden  gewesen  sind, 
■o  haben  doch  verschiedene  Flumnaschinen  den  Nachweis  ge- 
liefert,  dati  sie  zum  freien  Fluge  bclahigl  sind.  Ks  handelt  sich 
also  nur  noch  darum,  die  vorhandenen  Mittel  weiter  auszubauen, 
um  so  allmählich  der  endgültigen  Losung  der  Frage  des  ziel- 
bewuUten  freien  Fluge»  näher  zu  kommen. 


Automobil-Verkehr  in  Aegypten. 


Von  Walter  Oetlel. 


Wir  rinden  zum  erstenmalc  in  der  Handelsstatistik  vom 
Jahre  1907  einen  Nachweis  der  Einfuhr  von  Automobilfahrzeugen 
und  Zubehörstücken  von  solchen  nach  Aegypten  verzeichnet. 
Hiernach  belief  sich  der  Automobilimport  Aegyptens  im  Jahre 
1905  seinem  Werte  nach  auf  60  U $2  Francs.  An  dieser  Handels- 
bewegung war  in  erster  Linie  die  französische  Automobilindustrie 
beteiligt,  die  für  45  4S9  Francs  Automobile  auf  den  ägyptischen 
Markt  brachte,  An  zweiter  Stelle  »und  GroUbritannien,  dessen 
Anteil  auf  12  571  Francs  bewertet  wurde,  während  Deutschland 
unter  den  angeführten  Bezugslandern  nicht  verzeichnet  war. 
Bereits  im  Jahre  machte  die  Verwendung  von  Automobilen 

infolge  wesentlicher  Verbesserungen  der  Wegeverhältnisse  rasche 
Fortschritte  und  führte  auch  zur  Bildung  einer  Gesellschaft  mit 
einem  Kapital  von  SO  000  l'fund,  die  es  sich  zur  Aufgabe 
machte,  sieh  mit  der  Einfuhr  und  dem  Verkau  e  von  Kraftfahr- 
zeugen in  Aegypten  zu  befassen.  Bei  dem  ständig  wachsenden 
Fremdenverkehr  sowie  Jer  zunehmenden  Zahl  von  Europäern,  die 
ihren  Wohnsitz  dauernd  in  Aegypten  nehmen,  konnte  man  dem 
Unternehmen  nur  einen  überaus  günstigen  Erfolg  vorhersagen, 
wobei  noch  zu  berücksichtigen  war,  daU  auch  in  den  Kreisen 
der  reichen  Eingeborenen  der  Kraftwagen  als  Verkehrsmittel  nicht 
ungünstig  aufgenommen  wurde,  umsomehr.  als  ja  auch  der 
Khedive  selbst  mehrere  Kraftwagen  besitzt.  .So  ist  die  Zahl  der 
Automobile,  die  gegenwärtig  in  Aegypten  Verwendung  finden  in 
letzter  Zeit  ganz  bedeutend  gestiegen,  so  dali  allein  in  Kairo  2')4 
und  in  Alexandria  l.'7  Kraftfahrzeuge  im  Verkehr  sind.  Die 
meisten  der-  im  Laude  iviüidltehen  Kraftwagen  sind  im  Besitze  von 
französischen  Eingesessenen.  Daü  auch  die  ägyptische  Regierung 
sich  in  neuester  Zeit  bemüht  hat.  dem  zahlreichen  Touristen- 
verkehr mitteM  Kr.v'twageit  in  stärkerem  Masse  als  bisher  Rechnung 
zu  tragen,  beweisen  die  umfassenden  Wcgehesscru  ngsarbeiten . 
Su   sind   gegenwärtig  FahrstraUen   durch   die   Kaslern  Desert  im 


Bau  und  die  Fahrstraße  von  Edfay  nach  Beza  ist  unlängst  voll- 
endet worden.  Sie  hat  eine  Länge  von  90  englischen  Meilen  und 
befindet  sich  in  einem  auch  für  Automobilverkehr  ausgezeichneten 
Zustande.  Von  Beza  aus  soll  die  StraUe  nach  dem  Süden  und 
dem  Norden  des  Landes  weitergerührt  werden,  die  südliche  StraCe 
durch  die  Smaragdfelder,  während  die  nördliche  StraBe.  die  Keuch- 
t'osseir  Chaussee,  das  Niltal  mit  dem  Roten  Meere  in  Verbindung 
bringen  soll.  Die  Keuch-Cosseir-Chaussee  soll  ferner  die  Basis 
für  eine  weiter  nach  Norden  gehende  StraUe  bilden,  welche  jetzt 
bereits  dem  Zuge  Jer  alten  RömerslraUe  folgend,  im  Bau  be 
griffen  ist.  Als  Endpunkt  dieser  StraBe  ist  das  90  Meilen  vor; 
Keuch  entfernte  Shaltar  in  Aussicht  genommen.  Unter  den  Bc 
hurden.  die  am  eifrigsten  auf  einen  beschleunigten  Ausbau  des 
Straßensystems  in  Aegypten  hindrängen,  steht  die  ägyptische  Bcrg- 
banverwaltung  obenan,  der  mit  Einführung  des  Motorwagen 
hetriebes  ein  wesentlich  billigeres  und  schnelleres  Transportmittel 
für  ihre  Produkte  geboten  ist  als  dieses  die  langsamen  und  auch 
teuereren  Kamcelkarawanen  zu  leisten  imstande  sind,  bei  denen 
auch  die  Beaufsichtigung  und  Ueberwachung  eine  wesentlich 
schwierigere  ist.  So  ist  beispielsweise  auch  die  Straüe  Edfay 
Beza,  die  schon  heute  mit  Vorliehe  von  Automobilisten  befahren 
wird,  auf  ihre  Veranlassung  gebaut  worden.  Diese  ägyptischen 
Lastfahrzeuge  sollen  sich  recht  gut  bewähren,  nachdem  den 
dortigen  Wittcrungsvcrhaltnissen  entsprechend  eine  Vergrößerung 
der  Kühlanlagen  vorgenommen  worden  ist.  Auch  die  Motor- 
dreiriiJer  werden  gern  zum  Fahren  in  der  Wüste  verwendet,  zu- 
mal durch  die  Verwendung  von  Motorzweirädern  auch  an  den 
Fahrer  sehr  gfolte  körperliche  Anforderungen  gestellt  werden. 
Neuerdings  hat  man  übrigens  in  Aegypten  auch  begonnen  das 
Kraftfahrzeug  dem  Gesellschallspersonenverkehr  dienstbar  Zu 
machen.  So  hat  in  Port  Said  vor  kurzern  eine  Gesellschaft  Jie 
I'.irt  Said-Motor  I  :  .<r  «'<..,  einen  Fahrdienst  nach  dein  sogenannten 
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Arab  vlllage  eingerichtet.  Die  Wagen,  welche  Sitzgelegenheit  für 
25  Personen  bieten,  legen  diese  Strecke  in  weniger  als  vier  Hälfte 
der  Zeit  zurück,  welche  die  StraUenbahii  dazu  gebraucht.  Wenn 
wir  uns  nun  den  in  Aegypten  besonders  verlangten  Typen  zu- 
wenden, so  sehen  wir,  daU  Motorwagen  in  billiger  Preislage  be- 
sonders gesucht  sind.  Verlangt  werden  hauptsächlich  Maschinen, 
welche  über  verhältnismäßig  geringe  Fahrkraft  verfügen,  da  das 
Land  im  allgemeinen  flach  ist  und  daher  an  die  l.cistungsfähigkcit 
des  Motors  keine  grollen  Ansprüche  gestellt  werden.  Unabhängig 
von  diesen  privaten  (Erfahrungen  hat  die  ägyptische  Heeresleitung 
ihre  Versuche  mit  Kraftwagen  durchgeführt,  wobei  allerdings 
auch  in  Betracht  gezogen  werden  muß,  daU  diese  in  der  ägyp- 
tischen Armee  eingeführten  Kraftfahrzeuge  nötigenfalls  auch 
außerhalb  der  gebahnten  Wege  Verwendung  linden  sollen.  So 
hat  Sir  Francis  Wingate,  der  Sirdarader  der  ägyptischen  Armee, 
unlängst  wieder  eine  Anzahl  solcher  automobiler  Fahrzeuge  in 
Dunbar  erbauen  lassen,  die  mit  Scheibenrädern  und  aus 
wcchselharen  Garnituren  für  leichten  und  für  harten  Sand  aus 
gerüstet  sind.  Die  Maximalgcschwindigkcit  dieser  Fahrzeuge  be- 
trägt zwar  nur  28  km.  übersteigt  aber  trotzdem  dte  höchsten 
Marschleistungen  der  dort  gebräuchlichen  Verkehrsmittel  Kameel 
und  Pferd  ganz  bedeutend.  F.ine  Anzahl  dieser  Fahrzeuge  ist 
bereits  nach  dem  Sudan  abgegangen,  um  unter  Leitung  des 
General -Gouverneurs  des  Sudan  in  der  dortigen  Wüste  Ver- 
wendung zu  linden. 

Uebrigcns  ist  Aegypten  auch  als  Absatzgebiet  für  Motor- 
boote keineswegs  zu  unterschätzen  und  die  mit  ägyptischen  Ver- 
hältnissen sehr  genau  vertraute  Nuvigazette  brachte  unlängst  einen 


Artikel,  in  dem  sie  auf  die  Bedeutung  Aegygtens  als  Absatzgebiet 
für  Motorboote  hinwies.  Das  Blatt  schreibt  unter  anderen:  Die 
Zahl  der  Motorboote,  die  gegenwärtig  auf  dem  Nil  Verwendung 
finden,  ist  eine  sehr  geringe.  Ks  gibt  nur  wenige  Motorboote 
mit  denen  man  im  Laufe  des  vergangenen  Jahres  auch  begonnen 
hat,  Vergnügungsfahrten  zu  veranstalten.  Da  diese  sich  sehr  gut 
rentierten,  so  sind  neuerdings  zwei  oder  drei  Gesellschaften  in 
Kairo  mit  englischen  Motorbootkonstrukteuren  wegen  der  Lieferung 
von  Motoorbooten  in  Verbindung  getreten,  mit  denen  dann  regel 
mäßige  Fahrten  nach  verschiedenen  Punkten  des  Nils  ausgeführt 
werden  sollen.  Ks  gibt  ferner  hier  in  Aegypten  eine  ganze  An- 
zahl reicher  Leute,  die  zweifellos  Käufer  für  Motorboote  werden 
würden,  sobald  sie  erst  einmal  mit  dieser  neuen  Beförderungsart 
vertraut  geworden  sind.  Der  geeignetste  Typ  für  Molo  boote,  die 
auf  dem  Nil  verkehren  sollen,  würden  Boote  von  20 — 30  Füll 
Länge  und  2  Füll  Tiefgang  sein,  deren  Motor  eine  Geschwindigkeit 
von  6  Seemeilen  zu  liefern  imstande  sein  müßte.  Das  beste 
Mittel  Tür  die  F.inführung  von  Motorbooten  in  Aeypten  würde 
sein,  eine  Anzahl  Fahrzeuge  der  verschiedenen  Typen  einer  an 
Ort  und  Stelle  befindlichen  Agentur  zu  übergeben,  damit  diese 
genügend  Vorführungsobjekle  zur  Auswahl  und  zu  Probefahrten 
besitzt.  Unumgänglich  notwendig  wäre  -es.  eine  vollständige 
Heparaturwerkstättc  für  Motorboote  mit  einem  kompletten  Lager 
an  Heserveteilen  einzurichten,  damit  alle  vorkommende  Reparaturen 
sofort  an  Ort  und  Stelle  ausgeführt  werden  können.  F.in  der- 
artig angelegtes  Unternehmen  würde  aber  sicherlich  sich  als  ein 
sehr  gewinnbringendes  erweisen. 


Volkswirtschaftliche 


ß  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 

und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
Juli  1907  wie  folgt: 

I.  Verbrennungs-,  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge. 
F.infuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 

Insgesamt   845  dz 

davon  aus  Belgien  168  . 

„    Dänemark  147  „ 

„    Frankreich  329  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

Insgesamt   2  743  dz 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .    .      1  413  . 

nach  Belgien  147  „ 

„    Großbritannien  191  . 

.    Oesterreich-Ungarn     .    .    .    102  . 

,    Schweden  119. 

-    Schweiz   75  . 

„    Ver.  Staaten  v.  Amerika        4(>9  „ 
b)  F.rsatz-  und  Reserveteile,  allein  ausgehend  : 
Durchnittswert  1000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  I  330  dz 

davon  nach  Frankreich  84o  . 

,     Italien  187  . 

_     Ver.  Staaten  von  Amerika  .     8t  . 


Nachrichten. 

.f.  Personenmotorwagen. 

K  in  fuhr: 
Durchschnittswert  1001  M.  per  dz. 

Insgesamt  1  I  712  dz 

davon    aus  Belgien                              1  542  „ 

„    Frankreich                         6  534  „ 

„    Großbritannien                         408  _ 

„    Italien                                 1  450  » 

.    Oesterreich- Ungarn     .    .    .    93«  „ 

.    Schweiz                               434  „ 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    270  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   980,78  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                  7  439  Jz 

davon  nach  Belgien                                 337  _ 

Dänemark  IS?  _ 

.    Frankreich                           I  399  . 

.    Grollbritannien                        943  . 

.    Italien  341  . 

.    Niederlande                            370  . 

„    Oesterreich  Ungarn     .    .      1  172  _ 

Rußland   in    F.uropa  .    .        555  . 

.    Schweden  29?  . 

.    Schweiz                                 343  . 

..    Spanien  130  . 

.    Brit.  Südafrika                          12  . 

„    Argentinien                            392  . 
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davon   nach  Mexiko  55  dz 

.    Vor.  Staaten  von  Amerika  .    280  „ 

.5.  I.astmotnnvagcn. 


Einfu  hr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  54.5  dz 

davon  aus  Frankreich  31  „ 

„    Schweiz  24n  n 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  Dz. 

Insgesamt  4  944  „ 

davon  nach  Grollbritannien  ....     3  052  „ 
.    KuUIand  in  Europa     .    .    .    272  » 


4.  Motorfahrräder. 


Ein  Tu  hr: 
Durchschnittswert  650  M.  per  dz. 

Insgesamt  l')2  dz 

davon    aus  Belgien  102  „ 

.    Krankreich  35  „ 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  750  M.  per  Jz. 

Insgesamt   1  429  dz 

davon  nach  Dänemark  216  „ 

„    Großbritannien   293  „ 

,    Niederlande   324  , 


»    Ruüland  in  Europa    .    .    .    124  „ 
5.  Personenwagen,  Zu  MotorwagL-n  bestimmt,  ohne 
Gcstcllrahmen  (Chassis),  Motor  und  Kader. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  2107  M.  per  Stück. 


Insgesamt   23  Stück 

davon  aus  Belgien   I 

Krankreich   \'l 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M   per  Stück. 

Insgesamt   o4  Stück 

davon  nach  Krankreich   44 

Großbritannien   ....  7  „ 


'?  Sachverständiger  für  Motor-Schiffe  und  -Boote. 

Von  den  Aeltcsten  der  Kaufmannschaft  in  Berlin  wurde  für 
Motor-Schiffe  und  -Knote  Herr  Heinrich  Max  Georg  Bauer,  W.  .50. 
Nollcndorfstr.  2'>  als  gewerblicher  Sachverständiger  gemalt  den 
bestehenden  Vorschriften  öffentlich  angestellt  und  beeidigt. 

Veredelungsverkehr  in  Chassis.  Den  neuesten  Mit- 
teilungen der  Handelskammer  in  Berlin  entnehmen  wir  folgenden 
Bericht:  „Auf  behördliche  Anfrage  äuÜerte  sich  die  Kammer  da- 
hin, daß  sie  die  Bedenken  der  Handelskammer  zu  Bielefeld  gegen 
Zulassung  des  zollfreien  Vercdlungsverkehrs  für  ausländische 
Chassis,  die  in  Deutschland  mit  Karosserien  versehen  und  wieder 
ausgeführt  werden  sollen,  nicht  teile.  Die  Aulfassung,  dati  der 
Veredltittgsverkchr  von  den  italienischen  AuMrimbilgesellscIiaUen 
als  ein  Mittel  benutzt  weiden  würde,  ihr  an  sich  mangelhaftes 
Fabrikat  erst  licfcrungsfähtg  zu  machen,  dürfte  nicht  zutreffen. 
Wie  sich  auch  wieder  bei  dem  jüngsten  Automobilrcnrieit  in 
Deutschland  grzeijrt  hat.  gibt  es  eine  Reibe  sehr  leistungsfähiger 
italienischer  '  'hassisfabrikcn.  Wenn  diese  Fabriken  Begehr  nach 
deutschen  Karosserien  bekunden,  so  geschieht  es,  weil  letztere  an 


Geschmack  und  .Sauberkeit  der  Ausführung  den  französischen  und 
belgischen  Fabrikaten  nicht  nachstehen.  Eine  Versagung  des  Ver- 
edlungsverkehrs würde  voraussichtlich  nur  bewirken,  datt  die 
italienischen  Auftrage  nicht  den  deutschen,  sondern  den  fran- 
zösischen usw.  Karosserie-Fabriken  zufielen.  Daß  aus  dieser  Ver- 
schiebung den  deutschen  Chassisfabriken  ein  Vorteil  erwachsen 
würde,  ist  nicht  anzunehmen."  Von  den  Handelskammern  in 
Krankfurt  a.  Main  wurde  In  derselben  Angelegenheit  nach- 
stehendes Gutachten  erstattet:  „Um  beurteilen  zu  können, 
ob  trotz  der  gegen  die  Genehmigung  des  zollfreien  Veredelungs- 
verkehres mit  ausländischen  Chassis  vorgebrachten  Bedenken  die 
Befürwortung  dieser  Zollbcgünsttgung  aufrecht  zu  erhalten  sei, 
haben  wir  die  am  hiesigen  Platze  ansässigen,  an  diesem  Ver- 
edelungsverkchr  interessierten  Hetriebsanslalten  mit  den  erhobenen 
Einwendungen  bekannt  gemicht  und  um  eine  gutachtliche 
Acu Ucning  zu  dieser  Krage  ersucht.  Von  der  einen  Kirma.  Jie 
nur  Karosserien  in  ihrem  Betriehe  herstellt,  ist  uns  hierauf  mit 
geteilt  worden,  dali  die  Zulassung  des  zollfreien  Vercdelungs- 
verkehres  mit  ausländischen  Chassis,  die  im  Zollgebiet  mit 
Karosserien  versehen  und  mit  diesen  wieder  ausgeführt  werden 
sollen,  im  Interesse  der  reinen  deutschen  Karosserieindustrie  liege, 
Da  die  Mehrzahl  der  grollen  deutschen  Autnmobillabrikcn  neben 
der  Anfertigung  v«n  Chassis  sich  gleichzeitig  mit  der  Herstellung 
und  dem  Bau  von  Karosserien  befallt,  so  sind  die  deutschen 
Karosseriefabrikanten,  die  ein  in  Technik  und  Form  mit  dem  Aus 
lande  konkurrenzfähiges  Fabrikat  auf  den  Markt  bringen,  darauf 
angewiesen,  sich  durch  den  angeregten  Vcredelungsverkehr  mit 
auslandischen  Chassis  Arbeitsgelegenheit  und  Verdienst  zu  ver- 
schaffen. Wenn  das  Publikum  im  Auslande  es  in  einigen  Fällen 
noch  vorziehe,  italienische  Chassis  zu  kaufen,  die  es  in  Deutsch- 
land mit  Karosserien  verschen  lasse,  so  ziehe  die  deutsche 
Automnbilindustrie  hieraus  gleichfalls  Vorteil,  indem  das  Ausland 
auf  die  Industrie  aufmerksam  gemacht  und  zum  Ankauf  voll- 
ständig deutscher  Aulomubile  angeregt  werde.  Vorläufig  ziehe 
Krankreich,  wohin  vielfach  fertige  Chassis  versandt  wurden,  um 
dort  mit  in  Frankreich  hergestellten  Karosserien  ausgestattet  zu 
werden,  aus  diesem  Verkehr  grolle  Vorteile.  Ks  stehe  zu 
erwarten,  dall  bei  der  Gewährung  der  Zollbegünstigung  des  Ver- 
edelung* Verkehres  mit  ausländischen  Chassis  sich  für  die  deutschen 
Karossericläbriken  ein  ähnliches  gewinnbringendes  Geschalt  ent- 
wickeln würde.  Das  uns  von  der  hiesigen  Aütomobilfabrik.  die 
fertige  Automobile  in  ihrem  Betriebe  herstellt,  zugegangene  Gut 
achten  spricht  sich  dahin  aus,  dall  es  den  Anschein  gewinne,  als 
ob  es  der  italienischen  Automobilgesellschaft  nicht  lediglich  darum 
zu  tun  sei,  ihre  Automobil-Chassis  zu  dem  Zwecke  zollfrei  in 
Deutschland  einzuführen,  um  eine  Veredelung  daselbst  um 
deutschen  Karosserien  vorzunehmen,  was  lür  die  deutsche  Auto- 
mobil-Industrie ohne  Nachteil  sein  würde,  F'ür  diesen  Zweck 
würde  es  nämlich  genügen,  wenn  die  italienische  Firma  die 
Karosserien  in  Deutschland  nach  Zeichnungen  oder  billige". 
Schablonen  herstellen  lieUe.  Dem  Gesuche  der  italienischen  Firma 
scheine  vielmehr  der  tiedanke  zu  Grunde  Zu  liegen,  der  italienischer. 
Automobil-Industrie  durch  Deutschland  leichter  den  Weltmarkt  zu 
crschlietlun  und  ihr  einen  hilligcn,  raschen  Transitverkehr  zu 
ermöglichen.  Ein  solches  Unternehmet)  würde  jedoch  die  deutsche 
Industrie  schwer  schädigen.  Die  hiesige  Aütomobilfabrik  spricht 
sich  daher  abweichend  von  ihrer  uns  früher  erteilten  gut- 
achtlichen Aeullerung  nunmehr  dahin  aus,  datt  dem  Gesuch 
der  Bianchi -Autiimoliilgesellschaft  die  Genehmigung  versagt  werden 
möge.    Uns  selbst  erseheinen  die  gegen  die  Zulassung   des  bcan 
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«ruhten  Vea\1elungsvcrkehres  vorgetragenen  bedenken  hei  dem 
gegenwärtigen  Stande  der  deutschen  Zollgesetzgebung,  bei  der 
zur  Förderung  des  Transitverkehres  eine  Uigcrung  unverzollter 
ausländischer  Waren  in  Niederingen  zulässig  ist,  für  die  HeurteiLing 
der  schwebenden  Krage  nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung 
zu  sein.  Was  die  Herstellung  der  Kumsserien  nach  Zeichnungen 
und  Schablonen  betrifft,  so  wird  von  der  Karosseriefabrik  hier- 
gegen geltend  gemacht,  daU  die  Anfertigung  der  Karosserie  nicht 
in  allen  lallen   ohne  Chassis  vorgenommen  werden  könne,  weil 


bei  dieser  Arbeit  etwa  vorhandene  Unregelmäßigkeiten  des  Chassis 
berücksichtigt  werden  nuiliten.  Andererseits  würden  dem  Käufer 
des  Automobils,  wenn  die  Anfertigung  der  Karosserie  nacli 
Zeichnung  erfolgt,  für  das  spater  von  dritter  Hand  im  Ausland 
bewirkte  Aufselzen  des  Oberbaues  auf  das  Chassis  besondere 
Kosten  entstehen.  Im  Interesse  der  deutschen  Karosserieiiulustrie 
sprechen  wir  um»  daher  nach  Abwägung  der  für  und  gegen  die  nach- 
gesuchte Zollvcrgünstigung  angeführten  Gründe,  für  die  Zulassung 
des  zollfreien  VercJeluiigsverkchrs  mit  ausländischen  Chassis  aus. 


Verschiedenes. 


Berichtigung.  Die  Wagen  von  Nacke-  Coswig  auf 
der  Herkomerfahrt.  Die  Firma  teilt  uns  mit,  daU  einer  ihrer 
Wagen  hei  der  Herkomerfahrt  infolge  eines  Irrtums  mit  Straf- 
punkten belegt  worden  ist:  nachdem  der  Irrtum  aufgeklärt,  sind 
die  Strafpunkte  aufgehoben  worden.  Unsere  Zusammenstellung 
in  Heft  I S  ist  deshalb  in  sofern  zu  berichtigen,  als  2  von  den 
3  Nucke-Wagen  die  Tour  ohne  Strafpunkte  zurückgelegt  und  die 
goldene  Plakette  erhalten  haben. 

Auszeichnung.  Die  Verdienste  unseres  Mitgliedes  der 
Firma  Ludwig  Ravenstein  in  Frankfurt  a.  Main  um  die 
Hebung  und  Förderung  des  Automobil-Reise-Verkehrs  durch  ihre 


trefflichen  Leistungen  auf  kartographischem  Gebiete  werden 
Zweifellns  von  allen  Automobilisten  anerkannt.  Im  vorigen 
Heft  D.  unserer  Zeitschrift  wiesen  wir  noch  besonders  auf  die 
hei  dem  Kaiserpreis-Rennen  erstmalig  zur  Verwendung  gekommene 
Ravenstein  sche  Zeittafel  hin.  Mit  aufrichtiger  Freude  empfangen 
wir  soeben  die  Nachricht,  daU  die  forderlichen  Bestrebungen  der 
Firma  jetzt  auch  von  allerhöchster  Stelle  einen  Ausdruck  der 
Anerkennung  gefunden  haben.  Herr  Hans  Ravenstein  fand  bei 
seiner  soeben  erfolgten  Rückkehr  aus  Italien  die  Beleihung  mit  dem 
Kronen-Orden  vor.  Die  Vereinsleilung  spricht  Herrn  Ravenstein 
anläßlich    dieser   Auszeichnung    aufrichtige   Glückwünsche  aus. 


Automobil-Veranstaltungen  und  -Ausstellungen. 


Dl«  Internationale  Automobil-Ausstellung  1907  in  Herlin, 
deien  Piogramm  und  allgemeine  Bestimmungen  bei  der  Geschäftsstelle 
des  Vereins  zur  Einsicht  ausliegen,  findet  in  der  Zeit  vom  5.  bis  22.  De- 
zember d.  J.  in  der  Ausstellungshalle  am  Zoolog.  Garten  statt  and  wiid  in 
zwei  Abteilaogca  und  zwar  für  Luxusfahrzeugevom  5.  bis  15  Dezem- 
ber und  fOr  Omnibusse,  Lastwagen  und  Motorboote  etc.  vom 
19-  bis  3i.  Dezember  abgehalten  werden.  Wie  wir  den  Organisatinns- 
Beslimmungen  der  Ausstellung  entnehmen,  erfolgt  die  Einteilung  der 
Ausstellungsgegenstände  in  drei  Kategorien  und  zwar:  Kategorie  I 
(>.  bis  1$.  Dezember)  Motorfahrzeuge  für  den  Personcnlransport,  »um- 
genommen Omnibusse  und  Droschken,  Motorfahrräder  jeder  Art, 
Modelle  tob  Motorluftfatu  zeugen :  Kategorie  II  (ig.  bis  22.  Dezember) 
Motoi  fabrzeuge  zur  Beförderung  von  Lasten,  für  Sanilätswesen.  Feuer- 
wehr, Heeresdienst,  1  isenbahn  und  Post,  Molor Omnibusse  and  Droschken, 
Motorboote;  Kategorie  III  (j.  bis  22.  Dezember  (Bestand-,  Zubehör-  und 
Ersatzteile  für  Molorfahrzeuge  aller  Art,  Werkzeuge,  Maschinen  für  den 
Motorfahrzeugbau  oder  zur  Herstellung  von  Werkzeugen  hierfür,  Aus- 
i  üstungsgcgensländv.  Bekleidung.  Zeichnungen,  Karten,  Literatur  etc. 
Anmeldungen  zu  dieser  Ausstellung  liegen  ber<its  sowohl  [Ur  die  Ab 
teilung  der  Luxusfahrzeuge,  als  asch  for  die  zweite  Abteilung,  in  welcher 
die  Nutzwagen  und  Motorboote  zur  Schau  gestellt  werden,  in  so  reicher 
Anzahl  vor,  dafl  von  der  vci  lugbaren  Fläche  im  Ausmalte  von  ins- 
gesamt etwa   15  coo  Quadratmeter  der  größte  Teil  schon  belegt  ist. 

Internationaler  Markt  and  Ausstellung  von  Motorfahr- 
zeugen, etc.,  Leipzig  1007.  Wir  erhalten  folgen  te  Zuschrift:  Seit 
der  Wert  der  Zeit  im  gewerblichen  Kr»ci bslcben  eine  gegen  fitthcr 
erhöhte  Würdigung  erfahren  hat,  vollzieht  sich  langsam  zwar,  aber 
doch  merklich,  ein  l'mschwung  in  den  bes  ehenden  volkswii'schaftlichcn 
Verhältnissen,  der  sich  ganz  besonders  nach  der  Seite  ilcs  Hinkaufs  hin 
gellend  macht.  Der  gesehältliche  Wettbeweib  stellt  heute  Anforderungen 
an  die  Arbeitskraft  des  einzelnen,  denen  man.  außer  durch  Intelligenz 
nur  durch  ganz  erhebliche  Zeiterspari  is  gerecht  werden  kann.  Ls  liegt 
daher  auf  dci  Hand,  dafl  »ich  Kink  lufsgelegcnheiicn  mit  mcttailigem 
Charakter,  wie  es  die  Spezialmärkte  im  Leipzig«  Kiyslall  P*l»st  sind, 
giöflic.  Itelicbthcit  bei  allen  denjenigen  erfreuen,  die  mit  geringem  Zeit- 
aufwand dennoch  recht  vorteilhaft  eil.ka-il'en  wollen.  hat)  die  Vorteile 
hierbei  sowohl  auf  der  Seite  des  Kaufeis  wie  des  Verkäufeis  liegen,  ist 
ohne  weiteres  einleuchtend,  da  beiden  Gelegenheit  eegeben  ist,  ihre  Ge- 
schähe auf  dem  kürzestem  Weg  nach  Borscnart  abs-irkela  zu  kennen. 
Aller  Voraussicht  nach  wird  dci  hohe  Piolektor,  S.  M,  KSnig  Fiiediich 
August  v<>  .  Sachsen  die  diesjährige  zehnlc  Ausstellung  persönlich  eröffnen. 

Internationale  Lastwagen  -  Konkurrenz.  Für  den  vom 
Kaiseiluhcu  A  uinmobil-f  ltdi   und  dem  Veiein  Deutscher  Molorfahrzcug- 


Industriellcr  veranstalteten  internationalen  Wettbewerb  zur  Prüfung  von 
Kraftfahrzeugen  für  den  Peisonen-  und  Gütertransport  sind  bis  zum 
eisten  Meldeschtul)  ft-  Septembei)  46  Meldungen  eingelangt,  die  sich  auf 
die  einzelnen  Klassen  verteilen  wie  folgt:  Klasse  I.  festgedeckte  Per- 
sonen-Omnibusse mit  Sitzplätzen  tür  wenigstens  \2  Peisonen:  Fahrzeug- 
fabtik  Kisenach,  Kisenaih,  1  Omnibus  für  17  Personen;  Automobil- 
fabrik „Safir",  Zürich,  I  Omnibus  fOr  16  Peisonen:  H.  Büssing,  Braun- 
schweig, 1  Omnibus  (Ur  12  Personen;  Neue  Automobil-Gesellschaft,  Kerlin, 
1  Omnibus  (Gr  15,  1  Omnibus  für  32  Personen;  Automobilwerke  Kurt 
Scbeiblcr.  1  Omnibus  für  13.  1  Omnibus  für  40  Personen,  Daimler 
Motoren-GcsellschaK,  Berlin  Marienfelde,  2  Omnibusse  je  lür  38  Peisonen ; 
Gebt  Bier  Sloewer,  Stettin.  I  Omnibus  (Ur  17  Personen;  Süddeutsche 
Aulomobilfab'ik  Gaggenau,  2  Omnibusse;  Fiai,  Turin,  I  Omnibus, 
Adolph  Sanier,  Arbon  (Schweiz)  1  Omnibus  für  18  Personen.  Klasse  II, 
Li  ferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  750  bis  ijixj  ag;  Berliner 
Motorwagen-Fabrik,  Reinickendorf*)*!.  Friedrich  Krdmann,  Gera  Rcufl 
und  Gebrüder  Sloewer.  Stettin,  je  1  Lieferungswagen.  Klasse  III, 
Leichte  Lastwagen  mit  Tiagfähigkeil  von  l$O0  bie  Jjcokg;  Adam  Opel, 
KUssehhcim.  3  Lastwagen,  Automobilwerke  Kuit  Scbeiblcr,  Aachen, 
1  Lastwagen.  Klasse  IV.  Lastwagen  von  JjOO  bis  4000  kg  Trag- 
fähigkeit.  Argus  Motoren  Gesellschaft,  Berlin,  H,  Büssing,  Braunsehwcig, 
Ernst  Heinrich  Geist.  Cöln  a.  Rh.,  Nene  Automobil-Gesellschaft,  Berlin, 
Roth  Gesellschaft  m  b.  H,.  Schwingen  bei  Braunschweig,  Berliner 
Motorw»Kcnfabrik.  Reinickendorf,  Automobilwerke  Kurt  SchciMer,  Aachen, 
Gebrüder  Sloewer,  Stettin,  und  Süddeutsche  Autom  bil-Fabiik  Gaggenau, 
je  1  Lastwagen.  Automobilfabrik  „Safir"  Zürich,  Adolph  Saurer,  Arbon, 
Bielcfel.  er  Maschincnfabilk  vjrm  OOi rkopp  ifc  Co.  und  Daimler  Motoren- 
Gesellschaft,  Berlin- Majenfelde,  je  2  Lastwagen.  Klasse  V.  Lastwagen 
von  jfXXi  kg  Tragfähigkeit  nnd  daiUber:  Kahrzeugfabrik  Kisena  b, 
Argus  Moloren-Gesellsehatl  herlin.  H.  Büssing.  Bi  aunschweig.  Neue 
Aulomol>il-Gesellschait  Bcrlin-MarienfeMc.  j  Lastwasren.  Narhnennungen 
werden  bis  1>  September,  6  Uhr  abends,  mit  doppelter  McldegebUlu 
angenommen.  Des  weili-ren  wird  uns  noch  mitgeteilt,  dafl  wiewohl  für  den 
vom  Kaiserlichen  Automobil  Club  und  dem  Verein  Dcutsrhir  Molorfahr- 
zeug- Industrieller  veranstalteten  internationalen  Wellbeweib  zur  PiQfung 
von  Kradfahrzeugen  fUr  den  Personen-  und  Gütertransport  bis  /um 
ersten  Nennungsschluß1  bereits  die  namhafte  Zahl  von  46  Meldungen  ein- 
gegangen ist,  der  Atbcitsausschutt  in  seiner  am  3.  d.  M.  iihgehallenen  Sitzung 
doch  beschlossen  hat,  den  N'enoungslei  mm  bis  zum  15.  September  zu 
verlängern  und  die  bis  tu  diesem  Zeitpunkte  eingehenden  Meldungen 
mit  einlacher  NcnnungsgcbHhr  anzunehmen.  Der  \achnennuncsterinin, 
bis  zu  welchen  Meldungen  gegen  doppelte  Gebuhr  angenommen  werden 
»nlllen,  wurde  demzufolge  aufgehoben. 
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Otto 


Direktor. 
Rentier, 


Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis 

Neuanmeldungen :") 


Deutiche  Cotteroau-Automobilgetellschüft  m.  b.  H. 
J.  F.  Gineberg,  Fabrikbesitzer,  Berlin. 
Gebrüder  Heinrioh,  Architekten,  Dresden. 
Adolf  Henze,  Auto-llanJIan^.  Bad  Pyrmont. 
Leopold  Pelll,  Gefeeimef  KoctOMRieant,  Düren 
Ph  0.  Runge,  Fabrikbesitzer.  Grunewald. 
Voelkeriing,  Standesbcamtei,  Gr.  Lichterfelde. 
Curt  von  Zimmermann.  RMurrgatabesilm, 


Prof.  Dr.  Breun  Direktor  des  Kgl.  Krankenstifts.  Zwickau 

Charlee  Detioera.  Direktor.  Breslau. 

4.  Fink,  Kaofmann,  Berlin. 

Franz  Kueech,  Chemiker.  Steglitz. 

ur  Max  Luebcke,  Arzt,  Leitzkau. 

Franz  von  Mendelssohn.  Bankier,  Grunawald. 

Gustav  Menzel,  Architekt,  Breslau. 

Carl  Meyer,  Verlagsbuchhändler,  Gatchwitz. 

Hermann  Simon,  Bergingenieur.  Berlin. 

Fabrikbesilaer.  Helmstedt. 


bayerischer  /Vlotorwagen» Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

2.  Beisitzer:  Herr  Kaulmann  Hans  Aura. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  11.  Jungwirtb. 

2.  Vorsitzender;  Herr  l-'abiikbcsilzcr  Friedrich  Reiner. 
ScbriTtrahrei  und  Kasaietcr:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Beisitzer:  Herr  Kümmcici  und  Oberst  z.U.  Freiherr  von  Rotenhan. 


Klublokal:  Restaurart  Baucrngirgl,  I  Stork 
Vercinsabend:  Jeden  Dienstag 


{Magdeburger  Automobil« Verein 
im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Hcir  Kaufmann  C.  Dictlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.Hrehmer,  Hclmsledt. 


Herr  Dr.  I'hul 
Vcreinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  l'rag. 
menkOnftc  dorlselbst  Donnerstag». 


Automobil-Club  Chemnitz  (€.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker.  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagnei .  Chemnitz. 
Schriftftlhrct :  Fabrikant  Albert  Dieckmani 

Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt.  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitr. 
I.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel.  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle   KOnigitratte  7. 


G  e  n  e  r  a  1 « V  e  r  s  a  m  m  1  u  n  g . 


Gemäß  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vom  Q.  September  d.  J.  und  gemalt  §  8  der  Satzungen 
werden  die  Mitglieder  hierdurch  zu  einer  Vereins-  (General-)  Versammlung  auf 

=  Dienstag,  den  1.  Oktober  1907 

mitlags  12  Uhr,  im  Hotel  „Askanischer  Hof  ,  Königgrätzerstr.  21,  eingeladen. 

Tagesordnung:  I.  Geschäftsbericht  des  Vorstandes.    -  2.  Bericht  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung   und  erteilte  Ent- 
lastung.     3.  Wahlen  und  andere  satzungsgemätte  Geschäfte.      4.  Satzungsänderungen.      5.  Sonstiges. 

—  Als  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarte.  n. 

Im  unmittelbaren  Anschluß  an  die  General -Versammlung  findet  eine 

Fest-Sitzung 

anläßlich  des  10  jährigen  Bestehens  des  Vereins  statt 

Abends  8  Uhr:  Diner  im  Hotel  „Kaiserhof." 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  diesem  sind  bis  spätestens  28.  September  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins  zu  richten. 

<rm,  de»  trockenen  Kooverts  M.  12.—) 

Berlin,  den  10.  September  1Q07. 

Der  Präsident 

in  Vertretung:  G.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 
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am  Montag,  den  9.  September  1907,  nachmittags  6  Uhr. 
im  Vereinsburcau. 
Vorsitzender:  Generalmajor  1.  D  G.  Becker.    Protokollführer:  General- 
sekretär Oskar  Constrfm. 
Tagesordnung: 
1.  Vorlage  der  Abrechnung  lOr  das  abgelaufene  Vereinsjahr. 
1.  Vorlage  des  Haushaltplanes. 
i.  Satzungsänderungen, 

4.  Festsetzung  der  Generalversammlung. 

5.  Besprechung  über  das  Stiftungsfest  des  Vereins. 

6.  Verschiedene«, 

Anwesend  bciw.  durch  Vollmacht  vertreten  sind  30  Mitglieder 
de*  Ausschusses,  so  da0  die  Veisammlung  beschlußfähig  ist. 

Zu  Punkt  1  der  Tagesordnung  bringt  Herr  Dr.  Bürner  die 
Rcchnungsatilstellung  für  das  Vereinsjahr  1906  07.  welche  einen  Ucber- 
sehuß  von  M.  67-' 7,6*  aufweist,  zur  Vorlage  und  belichtet  zugleich,  daß 
die  von  der  vorjährigen  Generalversammlung  eingesetzten  Revisoren, 
die  Herren  Dr.  Andreas  und  Rechtsanwalt  Dr.  Riel,  erstcrer  durch 
Abwesenheit  auf  Reuen,  letzterer  durch  Krankheit  bisher  verhindert  ge- 
wesen seien,  die  Prüfung  der  Abrechnung  vorzunehmen.  Die  Durch- 
führung dieser  Revision  soll  noch  vor  der  Generalversammlung,  welcher 
durch  die  genannten  Herten  Bericht  zu  erstalten  ist,  durchgefühlt 
werden.  —  Inzwischen  erteilt  der  Ausschuß  der  Kasscnführung  vorbe- 
haltlich der  Gutheißung  dur<h  die  Revisoren  Entlastung 

Zu  Punkt  2  der  Tagesordnung  wird  der  Haushaltplau  für  du 
Vereinsjahr  1907  08  nach  dem  voi  liegenden  Kniwurfe  mit  XI.  SS  747.53 
in  Einnahme  und  Ausgabe  balanzierend  unverändert  angenommen. 

Zu  Punkt  3  der  Tagesordnung  wird  beschlossen,  der  General- 
versammlung nie  in  der  Anlage  bezeichneten  Satzungsänderungen  vor- 
tuschlagen. Dieselben  sollen  gemäß  den  Bestimmungen  von  g  12  der 
bestehenden  Satzungen  in  den  Nummern  17  und  18  der  Vereinszeitschrilt 
veröffentlicht  werden. 

Zu  Punkt  4  der  Tagesordnung  wird  als  Termin  für  die  General- 
versammlung Dienstag,  der  1.  Oktober,  mittags  12  Uhr,  als 
Versammlung* lokaJ  das  .Hotel  Askanischer  Hof*,  Koniggrälzcrstr.  31, 
und  folgende  Tagesordnung  festgesetzt:  1.  Geschäftsbericht  des  Vor- 
standes. 2.  Bericht  der  Revisoren  Ober  die  Rechnungslegung  und 
erteilte  Entlastung.  —  3.  Wahlen  nnd  andere  satzungsgemäßc  Geschäfte. 
— -  4.  Satzungsänderungen,  —  5.  Sonstiges. 

Zu  Punkt  5  der  Tagesordnung  wird  beschlossen,  am  Abend  des 
I.  Oktober  im  .Kaiserhof"  ein  Festmahl  zu  veranstalten,  zu  welchem 
nie  Einladung  an  sin-lliche  Mitglieder  gleichzeitig  durch  die  Vereins- 
Zeitschrift  erfolgen  soll.  —  Gelegentlich  der  Feier  des  Stiftungsfestes 
sollen  verschiedene  Ausrechnungen  an  ileiren  verliehen  werden,  die 
besondere  Verdienste  um  die  Forderung  des  Amomobiustnus  sich  er- 
worben oder  sich  besonders  um  die  Interessen  des  Vereins  verdient  ge- 
macht haben,  Ueber  das  Arrangement  und  die  Ausdehnung  weiterer 
Veranstaltungen  gelegentlich  de»  Stiftuogsfcstes  soll  im  übrigen  der 
Vorstand  beschließen 

Schlau  der  Sitzung  7l/s  Uhr. 

Geschehen  wie  oben 
Der  Vorsitzende;  Der  Protokollführer: 

gez.  G.  Becker,  gez.  Oskar  Conström, 

Generalmajor  z.  D.  Generalsekretär. 


Vom  Ausschuß  beantragte  Satzungsänderungen. 

1}  I  -  5  bleiben  unverändert. 

§  6,  Ziffer  t :  Im  dritten  Sau  ist  das  Wort  .beratende*  zu  streichen. 

§  6,  Ziffer  2:  Der  erste  Satz  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  Ausschuß  wählt  aus  seiner  Mitte  auf  je  3  Jahre  einen 
Präsidenten,  zwei  Stellvertreter  und  bis  zu  6  Mitglieder  als  Bei- 
sitzer. Diese  bilden  den  Vorstand  des  Vereins.  Der  Vorstand 
ist  berechtigt,  ie  nach  Lage  der  Verhältnisse  aus  den  ersten  Vor- 
sitzenden der  .angeschlossenen  Vereine*  (vgl  §  11)  weitere 
Mitglieder  mit  gleicher  Amtsdauer  als  Beisitzer  autzunehmen.* 

§  6,  Ziffer  3:  Der  dritte  Satz  wird  wie  folgt  abgeändert: 

.Der  Vorstand  bestimmt  Art  und  Anzahl  der  Beamten  der 
Geschäftsstelle,  welche  dem  Generalsekretär  des  Vereins  unter- 
stellt ist,  nnd  setzt  deren  Vertragsbedingungen  und  Gehalt  fest 
Die  Mitglieder  der  Geschäftsstelle  können  Mitglieder  des  Vor- 
standes sein  und  für  ihre  besondere  Tätigkeit  Remunerationen 
bezichen.  Der  Generalsekretär  hat  Postvollmachl  mit  dem  Rechte 
der  Substitution  für  den  Verein  und  dessen  Zeitschrift  * 

§  6,  Ziffer  4  und  5  sind  zu  streichen. 

In  §  6,  Ziffer  6  ist  das  Wort  .außerdem*  zu  streichen. 

§  7  bleibt  unverändert. 

§  8.  Zitier  5  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  jährliche  Vereicabeitrag  für  die  Anfangs-  und  Vereins, 
roitglieder  beträgt  20  M.,  für  die  nach  dem  1.  Juli  1908  bei- 
tretenden Mitglieder  30  M.* 

§  9  erhält  folgende  Fassung: 

.1.  Das  Vercinsjahr  beginnt  am  1.  Juli;  zu  diesem  Zeitpunkt 
wird  der  Jahresaeitrag  fällig. 

2.  Wer  bis  zum  31.  Dezember  den  Beitrag  Oberhaupt  nicht 
zahlt,  kann  aus  den  Listen  des  Vereins  gestrichen  und  von  da 
ab  als  aui^e^L rhie Jen  angesehen  werden. 

3.  Der  Austritt  kann  nur  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres, 
30.  Juni,  erfolgen  und  bedarf  schriftlicher  Voranzeige  vor  dem 
1.  Januar  Bei  Anfangsmitgliedern  ruhen  in  diesem  Falle  die 
M  i  tg  I  icdsrccb  le. 

§  10  bleibt  unverändert. 

§  II  erhält  die  Ueberschrift  .Angeschlossene  Vereine*. 
|  Ii  Absatz  l  erhält  folgende  Fassung. 

.Der  Ausschuß  kann  Motorwagen-Vereine  als  .angeschlossene 
Vereine'  aufnehmen.  Deren  Mitglieder  haben  unter  Fortfall  der 
Anmeldegebühr  einen  Jahresbeitrag  von  M.  10  zu  zahlen  und 
genießen  sämtliche  Rechte  der  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 

§  12.  Ziffer  I  erhält  folgenden  Zusatz: 

.Ist  in  der  Vereinsvei Sammlung  die  zur  Beschlußfassang  vor- 
geschriebene Anzahl  von  Mitgliedern  nicht  anwesend  oder  ver- 
treteo,  so  kann  die  Satzungsänderung  auf  die  Tagesordnung  einer 
neuen  Vereinsversammlung  gesetzt  werden,  die  dann  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Zahl  der  anwesenden  oder  vertretenen  Mitglieder 
mit  einfacher  Mehrheit  entscheidet.* 


^Mitteilungen  aus  der  Industrie  ete. 


La  Hlspano-Sulxa-Automobllfabrlk  in  Barcelona,  Spanien, 
teilt  uns  ihre  Erfolge  auf  der  Automobil-Ausstellung  in  Birmingham  mit, 
wo  die  neuen  Modelle  von  La  Hispan  o- Suiza  in  ihrer  modernen 
Bauart  genügend  bewundert  wurden.  Die  Motorwagen  der  Automobil 
fabrik  La  Hispano-Suiza  sind  für  die  schwierigen  Wegeverhältnisse 
Spaniens  erbaut  und  als  solche  auch  für  Export- Verhältnisse,  z.  H,  Süd- 
amerikas, sehr  geeignet.  Und  in  der  Tat  ist  der  Expoit  der  Marke  La 
Hispano-Suiza  nach  Südamerika  sowohl  als  auch  nach  Italien,  nach  der 
Schweiz,  nach  England  etc.  im  Zunehmen  begriffen.  Eist  kürzlich 
wuiden  wegen  eines  größeren  Abschlusses  auf  Lieferung  von  La  Hispano- 
Suiza-Chassis  in  der  Höhe  von  8  000 oco  Francs  Verhandlungen  gepflogen. 
Die  neuen  Typen  tou«  werden  zuerst  auf  dem  Pariser-Salon  I0O7  ge- 
zeigt werden. 

KUHndunf  einer  Deutsch  -  italienischen  Antomobil- 
fabrlk  In  Budapest.  Wie  uns  die  Ungarische  Automobil-Zeitung  aus 
Budapest  mitteilt,  ist  dort  derrrit  unter  Beteiligung  rcichsdcut-cher 
Kapitalisten  und  hervoiragcoder  ungarischer  Aristokraten  eine  Auto- 
mobilfabrik in  Gründung  begriffen.  Die  Ministerien  haben  dem  Unter- 
nehmen die  weitestgehenden  Untrutul/ungcn.  Uaai -Subventionen.  Steuer  - 


und  Stempclfrciheitcn  nnd  Staazslieferungen  zugesichert.  Das  deutsche 
Consortium  bat  jetzt  mit  einer  anerkannten  italienischen  Automobillabrik 
sowohl  wegen  Ucber  lassung  der  Patente  und  Wagen -Typen,  Modelle, 
Zeichnungen  und  Marken  als  auch  wegen  Akticnbeteiligung  den  Vertrag 
abgeschlossen. 

Der  Oaggenauer  Rennwagen  auf  der  Rennetrecke  von 
Brescia.  Soeben  geht  uns  vom  Rennplatz  in  Bicsaa  die  Naehricht  zn, 
da3  der  von  dem  bekannten  Rennfahrer  Herrn  Hieronimus  gesteuerte 
Gaggenautr  Wagen  in  der  ersten  Runde  die  drittbeste  Zeit 
erzielte.  Der  Wagen  wurde  angefahren  und  hierdurch  in  einen  Graben 
geschleudert,  der  Fahler  selbst  wenig  dabei  verletzt  Es  ist  bedanerüch, 
daß  anscheinend  durch  die  Ungeschicklichkeit  eines  anderen  Fahrers 
Hieronimus  auf  dirse  Weise  brach  gelegt  wurde.  Bei  den  vorzüglichen 
Erfolgen,  die  wir  während  des  Tiainings  erzielten  und  die  wirklich  aus- 
gefahrene drittbeste  Zeit  während  der  ersten  Runden  ließen  mit 
Sicherheit  darauf  schließen,  daß  Hie  Süddeutsche  Antomobilfabrik, 
Gaggenau,  einen  der  ersten  Preise  erzielt  haben  würde.  Immerhin  be- 
deutet ja  der  Erfolg,  den  der  Heir  Hieronimus  in  der  ersten  Runde 
erzielte,  wiederum  einen  Beleg  der  Leistungstätigkeit  des  Gaggenauer 
Wagens  und  einen  Erfolg  der  deutschen  Industrie. 
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Katalog-  Besprechungen. 


No.  230.  Das  mit  vorzüglichen  Abbildungen  ausgestaltete  Heft  11 
von  Hermann  Hof  (mann,  Hoflieferant  in  Berlin  SYV.,  bringt  unter 
den  neaen  Herren-  und  Damen* Moden  auch  die  besondere  Spezial- 
Abteilung für  Automobil  -Ausrüstungen,  Leder-  und  Gummi-Kleidung, 
Watcrproofs,  Staubmäalcl,  Sehlcicr,  Masken.  Bullen  aller  Art  et«.  Für 
die  „MotortriCke"  werden  Devons  und  Mellens  in  verschiedenen  Farben 
mustern  verwendet.  Für  Chauffeure  wird  meisten«  als  Motor-Livree 
Lederzeug  bevorzugt.  Auch  hochmoderne  Daroenkostflme  f'ir  <len  Auto- 
Sport  werden  hrrgestellt  und  in  (-angbaren  Modellen  ein  reichhaltiges 
Lager  vorrätige*  gehalten. 

No.  140.  Ucbcr  Victoria-Motorwagen  1007  gibt  die  Liste  der 
Victoria-Werke  A.-G.  in  Nürnberg  Auskunft.  Bereits  in  Heft  S 
lind  wir  auf  die  Victor ia ■  Wagen  näher  eingegangen  and  können 
hier  noch  konstatieren,  daö  die  Victoria- Werke  aulkr  ihrer  Zweisitzer- 
Type  mit  7  PS-Motor  auch  eine  solche  mit  H  10  PS-Molor  lühten  und 
ander  ihrem  „Gepäck  ■  Motorwagen"  mit  luftgekühltem  6  PS  -  Motor 
auch  noch  eine  stärkere  Wagentype  mit  10, 1 1  PS  und  eine  weitere 
mit  18 ,'ao  PS-Motor  in  ihre  Fabrikation  aufgenommen  haben,  Die 
Preise  sind  in  mäßiger  Höhe  gehalten  und  bietet  der  Katalog  eine  ge- 
eignete Auswahl  auch  in  den  üblichen  Karossrrieformen. 

No.  241.  Mit  ihrem  neuen  Maslerbuch  fttr  1007  aber  ihre  Kraft- 
fahrzeuge erbringt  die  Firma  Marl-Werke  A.-G.  in  Nttrnberg-Doos 
den  Beweis,  da«  der  Deutsche  es  nicht  nötig  hat,  im  Kraftfahrzeugwesen 
«ich  ausschtieUlich  fremdsprachlicher  Ausdrücke  zu  bedienen.  Hie  ver- 
schiedenen Kraftwagen  und  Kraftzwciradmodellc  sind  in  dem  Musterbuch 
beschrieben  und  die  Auswahl  derselben  lädt  erkennen,  daß  nicht  nur  dem 
Sporte,  sondern  auch  den  Bedürfnissen  der  Aerrte.  Geschäftsleute  usw. 
Rechnung  getragen  ut.  Die  .Marskraftwagen  werden  als  Zweisitzer 
mit  5  7  PS  2  zyl.- Motor,  als  Viersitzer  mit  R,  10  PS  Jzyl.-Motor,  die 
Mars-Geschäftswagen  mit  6/7  PS  Izyl-Motor  geliefert  Die  Ab- 
bildung einer  „Belastungsprobe"  zeigt  10  Personen  Besatzung  auf  einem 
befindlich.  Auch  der  Reibrad-Antrieb  der  Marswagen  ist 
und  erklärt.  Ferner  sind  die  Mars-Krafträder  im  Kataloge  aus- 
rorden;  den  BcschlaÜ  bildet  das  Mars  Fahrrad  mit 
No.  134  ram  Preis«  von  650  Mark. 

No.  242.  Ueber  die  voltures  legeres  Prima  sendet  uns  die 
Socictc  Anonyme  Prima.  HO  Rue  du  Bot*  in  Lcvallois-Perret-Seioe 
ihr  Katalog-Album  lrX>7,  das  Ober  die  Einzelheiten  der  Prima-Konstruktionen 
in  franzosischer  Sprache  Aufscnlufl  gibt  Es  werden  drei  Typen  mit 
Einzylindermotor  und  drei  mit  Vierzylindermotoren  geliefert  in  der 
Preislage  von  2500  —  5400  Frcs,  für  Chassis.  Die  Karosserien  sind 
bequem  gebaut  und  erhöhen  die  Chassispreise  von  2875  Frcs.  ansteigend 
bis  auf  9000  Frcs.  ior  11  14  PS.,  4  zyl.  Chassis  mit  Landaulet, 
Luxusmodell.  Aach  Lieferungswagen  in  Preislagen  von  38O0  bis 
6250  Frcs.  werden  von  der  Prima-Gesellschaft  hergestellt. 

No.  243.  Die  Reo  Motor  Car  Co.  in  Laosing,  Michigan,  U.  S.  A. 
uns  ihre  mil  guten  amerikanischen  Reproduktionen  aus- 
gestattete Liste  Uber  ihre  R  e  o  •  Motor  wagen.  Den  äußeren  Formennach 
gleichen  die  Reo- Wagen  den  auf  dem  europäischen  Continent  ein- 
geführten Motorwagen  mil  Haube  vorn  und  schräger  Steuersäule.  Es 
sind  Zwei-  und  Viersitzer-Typen  mit  oder  ohne  amerikanisches  Verdeck. 


Die  motorische  Anlage  ist  ähnlich  den  hier  bekannten  OUmobilTypen 
ausgeführt.  Ein  liegender  Einzylindermotor  von  8  PS  in  der  Milte  des 
Chassis-Rahmens  angeordnet  mit  grobem  Schwangrade  und  Planeten- 
getriebe  auf  der  Treibweile,  Uberträgt  den  Antrieb  vermittelst  einer  Kette 
auf  die  Differential-Hinterachse.  Beim  stärkeren  Tourenwagen  i»l  in 
gleicher  Anordnung  ein  16  -20  PS-Motor  mit  2  gegenübergestellter), 
liegenden  Zylindern  eingebaut.  Auch  mit  Limousine-Aufbau  oder 
Umnibus  -  (Break)  -  Aufsatz  ohne  vordere  Haube  wird  das  16/20  PS. 
Chassis  geliefert.  Die  Aufmachung  des  KaUloges  ist  praktisch  und  die 
Illustrierung   läßt   einem   die   Eigentümlichkeiten  der  Reo- Motorwagen 


No.  244.  Midier**  Patent  Auto-Koffer  liegen  uns  in  dem 
Katalog  No,  3<>  von  Moritz  Midier  in  Leipzig.  Petersti.  8  und 
Berliq,  Leipziger slr.  101/2,  zur  Bespiechung  vor.  Bereits  bei  Gelegenheit 
der  Leipziger  Automobil  -  Ausstellung  in  Heft  19,  1006  war  auf 
Mädlcr's  Auto-Koffer  hingewiesen  worden.  Moritz  Midier  führt  seine 
aus  einer  patentierten  Kohrgewebeplatte  gefertigten  und  dadurch 
leichten  aber  doch  haltbaren  Auto-Koller  als  Außen-  resp,  Brücken- 
Koffer,  oder  als  Vjrdeck-,  Seiten-  oder  Pneumatik-Koffer  aus. 
Wenn  bestimmte,  im  Katalog  angegebene,  gangbare  Koffcrgroßeo,  die 
sich  der  Bauart  der  Automobil-Karosserie  eng  anpassen,  fflr  eine  zweck- 
entsprechende Anbringung  nicht  genügen,  so  wird  innerhalb  von 
18  Arbeitstagen  nach  Einsendung  einer  Blaupause  des  Seitenprofils  und 
genauen  Maßangaben  Neuanfertigung  ausgeführt.  Die  Auttenkof  fer, 
die  extra  staub-  und  regendicht  gefertigt  sind,  dienen  znr  Aulnahmc  der 
Innenkoder,  die  herausnehmbar  eingerichtet  sind.  Die  flachen  Ver- 
deck-Koffer  passen  sich  der  etwas  gewölbten  Form  der  Limonusioen» 
Verdecke  gut  an.  Auch  Seiten-Koffer,  die  Uber  den  Kotflügeln  oder  auf 
den  Trittbrettern  anzubringen  sind  und  Auto-Kocher  für  Stricke  und 
Schirme  sind  im  Kataloge  vorgesehen.  Schließlich  sei  noch  hingewiesen 
auf  die  Auto-Tee  und  Menage -Koffer  für  2  bis  6  Personen  und  auf 
das  Auto- Wasch- Necessaire. 

No.  245.     L'cber    Rahmen,  Garnituren    und  Einzelteile 

sandten  uns  die  Ncr-'karsulrocr  Fahrradwerke  A.-G.  in  Neckars- 
ulm ihren  neuesten  Garnituren-Katalog  IVO8/9.  Die  Neckarsulmer 
Räder  sind  im  allgemeinen  bestens  eingeführt  und  dürfte  in  der  Güte 
des  Materials  der  im  Kataloge  gebotenen  Einzelteile  eine  Gewähr  liegen, 
daß  die  N.  S.  U.-Garnituren  für  das  jetzt  schnell  beliebt  gewordene 
t'/s  PS-Motor  1  ad,  ftlr  die  stärkeren  Ein-  und  Zweizylindermodcllc,  für 
Gepäckdreiräder  und  Seitenwagen  nach  sachgemäßer  Montage  eine  gute 
Haltbarkeit  und  vorzügliche  Leistungen  im  Betriebe  aufweisen.  Die 
Berliner  Filiale  der  Neckarsulmer  Fahrrad  A.-G.  befindet  sich  im  S.  W. 
Bellealliancestr.  92.  Außer  einem  Prospekt  über  das  leichte  N.  S  U.- 
Motorrad l1/,  PS  gibt  eine  besondere  Liste  der  Neckarsulmer  Fahr- 
radwerke A.-G,  Neckarsulm  auch  über  den  Neckarsulmer  Vier» 
zyllnder-Wagea  mit  6  10  PS-Motor  Auskunft.  I>er  N.  S.  U.  4  zyl.- 
Motor  hat  7<>  X  loo  mm.  B.  X  H  und  magnetelektrische  Zündung. 
Der  N.  S.  l  .  Motorwagen  wird  mit  Zweisitzer-  oder  Viersitzer-Karosserie, 
oder  mit  Kastenaufbau  tum  Preise  von  6600  M.  —  91  50  M  in  ver- 
schiedenen Ausführungen  geliefert.  Von  den  in  der  Liste  ange 
Karosserie-Preisen  sind  Laternen  und  Huppe  ausgeschlossen. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nickelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsffthigkelt  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 
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Die  elektrische  gleislose  13ahn  System  Schiemann  in  Ahrweiler. 


Bekanntlich  sind  die  elektrischen  Halb-Automobilen  als 
Konkurrenten  der  Motor-Omnibusse  zu  betrachten.  Krstere  hnhen 
gegenüber  der  Straßenbahn  den  Vorzug,  daU  die  Gleise  fortfallen, 
die  erhebliches  Anlagekipit.il  erfordern,  gegenüber  den  letzteren 
den  Vorzug,  dal!  die  krafterzeugende  Maschine  nicht  mitgeschleppt 
zu  werden  braucht,  ferner,  dal!  die  hervorragenden  Eigenschaften 
des  Klcktromotors  als  Antriebmotor  zur  Geltung  kommen.  Als 
Nachteil  kommt  dagegen  gegenüber  dem  Motoromnibus  in  Betracht, 
dal)  elektrische  Leitungen  an  Masten  verlegt  werden  müssen.  Die 
Streitfrage,  wann  Motor-Omnibusbetricb,  wann  gleisloser  elektrischer 
Betrieb  den  Vorzug  verdient,  sei  hier  offen  gelassen.  Ks  soll  nur 
der  gegenwärtige  Stand  der  konstruktiven  Durchbildung  der  elek- 
trischen Halbautomobilen  an  einem  Beispiel  erläutert  werden. 

Um  den  Bau  gleisloser  elektrischer  Bahnen  hat  sich  in 
Deutschland  vor  allem  die  Firma  Max  Schiemann  et  Co.  in 
Würzen  in  Sachsen  verdient  gemacht.  Die  hier  näher  zu  be- 
schreibende Ahrtalbahn  ist  die  achte  in  einer  Reihe  von  Anlagen, 
die  nach  dem  System  Schiemann  entstanden  sind.  Sie  wurde 
im  Mai  1906  in  Betrieb  genommen  und  benutzt  die  Provinzial- 
stralic  zwischen  Ncucnnhr  und  Walporzheim.  Die  Strom- 
zuführungsanlage hat  eine  Länge  von  6,1  km,  die  Betriebslange 
der  Bahn  betragt  5,3  km. 


Da  die  Fahrschienen,  die  bei  elektrischen  Straßenbahnen  zur 
Rücklcitung  des  Stromes  dienen,  hier  fehlen,  sind  bekanntlich  für 
gleislose  Bahnen  zwei  Fahrleitungen  erforderlich,  s.  Abb.  1, 
die  bei  der  genannten  Bahn  in  5,5  m  Hohe  teils  an  Gittermasten 
mit  Auslegern,  s.  Abb.  2  u.  -V)  teils  an  Hausrosetten  und  Ouer- 
drähten  aufgehängt  sind.  An  den  Endstationen  hat  die  Ober- 
die  Form  einer  Schleife,  um  mit  dem  Wagen  bequem 
zu  können.  Zwei  sich  begegnende  Wagen  können 
einander  ausweichen  dadurch,  daß  der  eine  seine  Stromabnehmer 
von  der  Oberleitung  abzieht. 

Betriebsstrom  von  550  Volt  Spannung  wird  von  einem  kleinen 
Elektrizitätswerk  zum  Preise  von  13  Pfennigen  für  die  Kwst. 
geliefert. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  drei  Triebwagen  vergl. 
Abb.  4,  und  drei  Anhängewagen.  F.rsterer  bietet  Platz  für  14 
Personen  im  Innern  und  f>  Personen  auf  dem  Perron,  für  die  18 
Sitzplätze  vorhanden  sind.  Damit  kein  Staub  in  das  Wageninnere 
eindringen  kann,  ist  der  Eingang  in  das  Wageninnere  nach  vorn 


*)  Die  Abb.  2  4  sind  dem  Sondcrabd  uck  der  Zeitschritt  für 
Kleinbahnen,  lieft  U,  1906  1 
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ADb.  1.    Niedertor  in  Ahrweilei. 

verlegt.^  Aus  dem',  gleichen  Grunde  sind  die  Fensterscheiben  fest 
eingebaut:  die  Lüftung  wird  durch  einen  Aufbau  auf  dem 
Wagenkasten  besorgt.  Das  Untergestell,  s.  Abb,  5,  des  Wagens 
ist  stark  gekröpft,  um  den  Einstieg,  der  nur  von  einer  Seite  geschieht, 
möglichst  zu  erleichtern. 

Ein  15  PS.  Elektromotor,  der  bis  zu  22  PS.  leisten  kann, 
treibt  durch  eine  Zahnradübersetzung  8  :  1  die  hohlgeschmiedete 
Laufachse  an,  welche  ihrerseits  die  aus  Stahl  hergestellten  Vorder- 
räder mittels  patentierter  Freilaufkupplungen  mitnimmt.  Der 
Wagen  hat  also  Vorderradantrieb,  ein  System,  dessen  Vorzüge 
als  bekannt  vorausgesetzt  werden  dürfen. 

Die  Lenkung  erfolgt  durch  eine  L'ebersetzung  von  25  :  I 
mittels  Planetcngetricbc  und  Zahnrad  auf  den  Lenkkranz. 

Ein  Triebwagen  wiegt  nur  .5J4<>  kg:  ein  so  geringes  Gewicht 
+  . 


»...j,   j,  -~  J*  - 

<V«b  2     «Juetpiofil  der  Sualte  m  Neuenahr. 

ist  nur  hei  Verwendung  sehr  widerstandsfähiger  Materialien  möglich. 
Die  Anhänge  wagen  fassen  ebenfalls  20  Personen. 

Da  eine  feste  ebene  Straße  für  Stromverbrauch,  Reparatur- 
kosten und  Geräuschlosigkeit  der  Fahrt  äuUerst  wichtig  ist,  ist 
versuchsweise  eine  2  km  lange  Strecke  nach  vorheriger  neuer 
Schotterung  durch  L*ebcrgietJen  und  Aufbürsten  von  auf  60  Grad 
erhitztem  Teer  nach  vorheriger  gründlicher  Reinigung  von  Staub 
und  Schmutz  geteert,  worden.    Der  Teer  soll  bei  starker  Bean- 


spruchung den  Schotter  zusammenhalten  und  das  Eindringen  von 
Regenwasser  verhindern.  Es  wurde  eine  ebene  Slraßciioberfläche 
und  erhebliche  Dämpfung  des  Geräusches  beim  Darüberfahren 
erzielt.  Ein  Hauplvnrzug  der  Teerung  soll  der  sein,  daß  die 
Straßendecke  gegen  Eindringen  von  Wasser  dicht  gemacht  ist,  so 
daU  sie  auch  bei  Regenwetter  hart  und  tragfähig  bleibt  und  im 
Winter  den  Wirkungen  des  Frostes  hesser  widersteht.  Die  Kosten 
der  Tcerting  betragen  etwa  4<I0  M.  für  den  km.  Es  ist  also  hier 
ein  Versuch  gemacht,  die  Straße  dem  Automobilbetrieb  anzupassen: 
man  ging  von  der  richtigen  Erkenntnis  aus.  daß  auf  schlechter 
Strafe  ein  wirtschaftlicher  Automobifnetrieb  ausgeschlossen  erscheint. 

El  kann  nicht  oft  genug  die  Aufmerksamkeit  darauf  gelenkt 
werden,  daß  die  Förderung  des  Automohilvcrkehrs  sorgfältigeren 
Hau  und  sorgfältigere  Unterhaltung  der  Straßen  erfordert.  Nur 
dann,  wenn  Straßenbauer  und  Aulomobilbauer  jeder  für  sich  seine 
Schuldigkeit  tut.  kann  die  schwere  Aufgabe  gelöst  werden  und 
Jas  Automobil  diejenige  Bedeutung  erlangen,  die  es  wegen  seiner 
vielen  Vorzüge  verdient. 


SC/'" 


pH 


$15  1  t^Urt® 


Abb.  3.    <Jqerprofil  der, offenen  t'naussec. 

Zum  Schluß  mögen  noch  die  Betriebsergebnisse  des  ersten 
Jahres  in  einer  Tabelle  zusammengestellt  werden. 

Bctricbsergchnis.se  für  die  Zeit  vom  Mai  1906  bis  März  1  ">07 : 
10  Monate: 

Einnahmen: 


ä  lo 

4 

it$4 

i'l  20  4 

ä  25  4 

ä  30  4 

zusammen 

Mai  (J  Tage) 

.•  16J 

1  U40 

1  275 

1  124 

420 

11 14.00  Mk. 

Juoi  . 

7  I7<J 

3  826 

4  416 

3  l<« 

1  030 

3364.60  . 

Juli    .    .  . 

7  271 

4  432 

4  «83 

3  548 

l  oo6 

3R35.0O  „ 

August   .  , 

7  207 

4  4»< 

5  200 

4  07'; 

1  246 

4O88.3O  . 

September 

<M<>3 

3  7CO 

3  822 

2  216 

765 

2013,10  . 

Oktober  .  . 

3  343 

l  578 

1  340 

574 

127 

1174.10  . 

Norerober 

3  IH7 

1  21» 

060 

*5J 

35 

946.15  . 

Deiember 

3  263 

1  203 

9IO 

207 

.•6 

892,00  . 

Januar    .  . 

3  152 

1  247 

9«4 

206 

2K 

900,00  . 

Kehrum  .  . 

}<]60 

1  138 

863 

212 

-•7 

860.0O  . 

Mär«  .    .  . 

3  3«! 

l  4M 

l<W) 

.lOO 

63 

1216.20  . 

4V  758 

J  5  36R 

J5  8ÖJ 

IS  "SO 

4  881 

Zusammen  von  122  440  Personen 
Ktlljv  ans  .SrhBler karten  .    .    .  . 
.      .    Arbeiterkarten     .    .  . 
,       .    sonstgen  Abonnrments 
.       .    K.xtrawagcn     .    .    .  . 
Sonstige  Einnahmen  


IQ  412,70  Mk. 
620,80  . 
441,00  . 
673.45  . 
30,30  . 
»31  20  . 


gesamte  Betriebseinnahme    21309,45  Mk. 
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Abb.  4. 

Tr  iebwagen,  System 
Schirmann,  Vonlerantrieh 

mit  12,  Ii  PS.-Moior 
und  einseitigem  Einstieg. 


Ausgaben: 

Persönliche  Ausgaben: 
Löhne  5761,03  Mk.,  Gehälter  1804,56  Mk 
Altcrs-u.  Invalidenversichcrnng  106.71  Mk. 
Ortakrankenkasse  1*3,80  Mk.,  Abschrei- 
bung auf  Klcidcrkonto  75'»  von  758.40 

Mark  =  568,80  Mk.,  zusammen    .    .    .  s 
Geschäftsunkosten,   Drucksachen,  Straßen- 

theerung.Keuer- und  Haftpflicht. Vers.uM*.  3091,31 

Stromverbrauch  .'5  943. 5  kw.  a  13  Pf.  1373.6« 

Oe],  l.icht,  Werkzeug   O84  2 2 

Reparaturen   904,31 

Erneuerung  der  Gummireifen   1  3)9,90 

5%  Abschreibung  auf  das  Wagenkonto 

von  40734,64  Mk   039.73 

H>*  ,  Abschreibung  a.  L'tens  (1449,20  Mk.)  344,93 

Sa.    i  1067.93 

Gewinn   -41,53 


* 


Fahrleistung  und  Stromverbrauch  in  den  einzelnen  Monaten 


Monat 

Wagenkilometer 

Stromverbrauch 

Motor* 
wagen 

Anhsnger 

Zus  (1  Anh 
Wagen  ■ 
1 '  Motor  w  > 

Sa.  Kw. 

pro  Wgkni 
U  "allst 

Mai  (7  Tage)  190b 

3  187 

670 

3  533 

979 

390 

Juni  . 

7  668 

4  530 

9938 

3  333 

335 

m 

Juli 

8117 

5  100 

IO  067 

3  398 

330 

Mk. 

August  , 

8  SlO 

S308 

II  114 

3  431 

308 

Septembei  . 

8331 

3  038 

9  550 

3  515 

370 

Oktober 

4  5*5 

4  535 

1  838 

4O4 

November  g 

4  398 

4  398 

1  7lo,5 

4ÜO 

liercmber  . 

3  804 

3  894 

1  934 

Januar  1907 

3  937 

3  937 

1  943 

Februar 

Marz  9 

3  676 

4  137 

3TO 

3  676 

4  -7-' 

1  860 
3  133 

1  * 

4w31 

1  us.  in  10  Monaten 
und  7  Tagen 

59  1 70 

18  406 

68  373 

35  943.5 

im  Durch* 
■chnitt 

Abb.  5.    Untergestell  des  Triebwagens. 
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Automobil  vermehr  und  Strassenbau. 


Auszug  a\i>  ilcm  Vortrag  von  Prot.  Tc J escb i -Tur 

Das  vollkommenste  Automobil,  ausgestattet  mit  den  neuesten 
Errungenschaften  der  Technik,  kann  keine  befriedigenden  Betriebs- 
ergebnisse  liefern,  solange  der  Weg.  auf  dem  es  dahlnrollcn  soll, 
unvollkommen  ist.  Gute  Straßen  sind  und  bleiben  die  Voraus- 
setzungen für  einen  ernsthaften  Automobilverkehr. 

Zunächst  sei  an  die  Versuche  über  den  Forbewcgungswider- 
stand  auf  Straßen  von  verschiedener  Beschaffenheit  erinnert. 
Bedenkt  man,  daß  hei  einer  Geschwindigkeit  von  20  km  der 
Widerstand  auf  einer  guten  und  auf  einer  schlechten  Straße  sieh 
wie  etwa  5  :  S  verhalten,  so  kann  man  sich  eine  Vorstellung  da- 
von machen,  wieviel  mehr  dies  bei  Geschwindigkeiten  von  50  km 
und  noch  mehr  ausmacht.  Schlechte  Straßen  zwingen  unbedingt 
zur  Verminderung  der  Geschwindigkeit  und  zu  größeren  Auf- 
wendungen an  Brennmaterial. 

Die  Tendenz,  Tourenwagen  geräumiger,  bequemer  und  da- 
mit auch  schwerer  zu  bauen,  ist  unverkennbar.  I)ic  l-'ortsch ritte 
des  Lastwiigcnbaucs  weisen  in  gleicher  Weise  auf  die  Notwendig- 
keit hin.  dem  Bau  der  Straße  selbst  erhöhte  Aufmerksamkeit  zu 
schenken. 

Einer  der  häutigsten  Mängel  ist  die  zu  geringe  Straßenhreitc, 
die  oft  noch  dadurch  besonders  unangenehm  fühlbar  wird,  daß 
das  Steinmatcnal  für  Ausbesserungsarbeiteu  monatelang  auf  dem 
Wege  selbst  aufgestapelt  ist.  Die  Gefahr,  die  sich  darin  birgt, 
ist  umso  größer,  je  größer  die  Geschwindigkeit  der  Fahrzeuge  ist. 
Bei  Bergstraßen  sind  häutig  die  Kurven  zu  schmal.  Auch  fehlt 
es  oft  an  den  erforderlichen  parabolischen  Uebcrgiingsstückcn 
zwischen  gerader  Linie  und  Kreishogcn.  Ein  weiterer  nicht 
seltener  Fehler  ist  das  Fehlen  der  Ueberhöhungen  der  äußeren 
K'urvenseite  gegenüber  der  inneren. 

Wenn  die  genannten  Mängel  auch  hei  neueren  Straßen- 
bauten  in  den  Kulturländern  man  denke  z.  B.  an  die  von 
Napoleon    angelegten  Straßen  seltener    sind,    so    ist  doch 

festzustellen,  daß  vielfach  die  schlechte  Beschaffenheit  der 
Straße  der  Entwicklung  des  Automobilverkehrs  außerordentlich 
hinderlich  ist. 

Welche  Wege  konnten  nun  eingeschlagen  werden,  um  dann 
Besserung  zu  schaffen? 

Es  wäre  verfrüht,  wollte  man  verlangen,  daß  bei  allen 
neuen  Straßen  von  größerer  Bedeutung  ein  Streifen  nur  dem  Auto- 
mobilverkehr vorbehalten  bleiht.  Zieht  man  diese  Möglichkeit  bei 
ungewöhnlich  häutig  von  Aut  mobilen  henutzten  Straßen  in  der 
Nahe  größerer  Städte  in  Betracht,  so  wäre  doch  in  jedem  Falle 
noch  die  Frage  zu  prüfen,  ob  es  nicht  besser  ist.  gegebenenfalls 
für  den  Automobilvcrkchr  besondere  neue  Straßen  anzulegen. 
Derartige  Projekte  sind  bereits  in  Deutschland  ( Berlin- -Potsdam. i, 
Frankreich.  Belgien  und  Italien  aufgetaucht.  In  England  hat  der 
Ingenieur  Douglas  Fox  dem  Parlament  das  Projekt  einer  Auto- 
tnohilstraße  von  London  nach  Brighton  unterbreitet,  die  längs  der 
vorhandenen  Straße  angrlvgl  werden  soll.  Die  Ausführung  solcher 
Projekte,  die  als  eine  durchgreifende  Losung  betrachtet  werden 
müßte,  hat  den  ei-icit  großen  Nachteil,  daß  sehr  erhebliche  Geld- 
mittel dazu  erforderlich  sind.  Deshalb  muß  man  sich  vorerst  auf 
du»  Wunsch  hi'schn.'iken.  dal'  die  Straßen  an  den  Stellen,  wo 
,lk  Notwendig,.,  il  hierzu  sieh  aiv,  stärksten  fühlbar  macht.  Vcr- 
l-r /-:;Ti  werdet:,  uti.1  daß  vor  allen  Dingen  der  Weg  von  Bnu- 
maten.il  fi.-igvh.ilti-i!  wir  ).  Mn  müßte  zu  diesem  Zweck  zahl- 
•eiclur        dies  seither  geseVh.-ti.  Nischen  seitlich  von  der  Straße 


in  auf  dem  Mailänder  A u tom o b i I ■  K on|» i c Ii. 

zur  Aufstapelung  von  Schotter  und  dergl.  anlegen.  Diese  Vor- 
Sichtsmaßregeln  bei  gleichzeitiger  Abschaffung  der  sogenannten 
Sperrzeichen,  d.  h.  der  Steine,  die  derart  verlegt  sind,  daß  der 
Verkehr  in  ganz  bestimmten  Bahnen  iSchlangenlinieni  gehalten 
wird,  würden  schon  genügen,  die  wichtigsten  Straßen  für  den 
Automobilverkehr  brauchbar  zu  machen. 

Bei  Anlage  neuer  Straßen  müßte  femer  auf  den  Verkehr 
von  Autoniobil2ügen  Bucksicht  genommen  werden.  Solche  gleis- 
losen Züge  stellen  an  Kurven  und  Ausweichstellen  ganz  besondere 
Forderungen. 

Außerdem  wäre  es  für  den  Automobil .  Lastwagen -Verkehr 
außerordentlich   vorteilhaft,   wenn   die  Straßendecke  Widerstands, 
fähiger,  als  jetzt  zumeist  der  Fall,  gebaut  würde,  weil  die  Win 
schaftlichkeit   des   Automobil -Lasten -Verkehrs    um    so  günstiger 
wird,  je   schwerer  der  einzelne  Wagen   beladen   werden  kann. 

Bezüglich  der  Linienführung,  des  Schutzes  abschüssiger 
Stellen  durch  Grenzsteine  usw.  stellt  der  Automobilverkehr  sicher- 
lich keine  größeren  Anforderungen  als  andere  Fahrzeuge.  Dies 
ist  nur  bei  den  Kurven  der  Fall.  Kurven  mit  zu  kleinem 
Krümmungsradius  müßten  umgebaut  werden. 

Die  größte  Schwierigkeit  besteht  in  der  richtigen  Wahl  des 
Überbaues.  Der  englische  Ingenieur  B.  B.  Thwailc  bemerkt  mit 
Recht,  daß  die  Macadam-  und  Schotter-Straßen  wohl  für  ein 
gewöhnliches  Fuhrwerk  mit  Eisenreifen  gut  sind,  aber  nicht  für 
die  elastischen,  luftgefüllten  Gummireifen  eines  Automobils.  Des- 
halb hat  er  ftir  das  Projekt  einer  Automobitstraße  London 
Glasgow  eine  besondere  Art  der  Pflasterung  empfohlen.  Der 
Pranzose  Forestier  hat  seine  Ansicht  in  folgenden  Worten  zu 
sammengeläßt:  „Schwere  Motorlastwagen  gibt  es  nicht,  denn  an 
dem  Tage,  wo  sie  regelmäßig  und  in  größerer  Zahl  auf  gewöhn- 
lichen Straßen  verkehren  würden,  wäre  es  mit  der  guten  Beschaffen- 
heit der  Straße  vorbei.  Die  Verwaltung  wäre  außerstande,  die 
Straße  zu  unterhalten  und  müßte  den  Verkehr  verbieten".  Aber 
vielleicht  ist  diese  Auffassung  doch  zu  pessimistisch.  Warum 
sollte  es  denn  Technikern  nicht  gelingen,  ein  neues  geeignetes 
System  für  die  Pflasterung  zu  erfinden.  Vielleicht  sind  das  seiner- 
zeit auf  der  l.iitticher  Ausstellung  ausgestellte  armierte  Asphalt- 
ptlastcr  und  der  mehrlach  versuchte  Einbau  von  eisernen  Fahr- 
schienen  der  erste  Schritt  auf  diesem  Wege.  Dagegen  muß  der 
tiedanke  aufgegeben  weiden,  eine  und  dieselbe  Straße  in  ver- 
schieden gepflasterte  Streifen  zu  Zerlegen,  die  der  Natur  der 
Karren.  Pferdegespanne.  Automobile  und  Automobilzüge  sowie 
deren  Belastung  angepaßt  wären,  weil  seine  Ausführung  zu  kost 
spielig  wäre. 

Weiter  muß  die  Forderung  gestellt  werden,  daß  die  Straßen 
mit  möglichst  vielen  Wegweisern,  Warnuugszeichen  usw.  zu  ver 
s-'hen  sind,  eine  Aufgabe,  der  sich  alle  aulomobilistisclieti  Vereini- 
gungen mit  Eifer  widmen. 

Nun  noch  ein  Wort  über  die  I ' nt erhalt ung  der  Straßen. 
Hier  sind  zwei  Feinde  zu  bekämpfen,  der  Schmutz  und  der  Staub. 
Ein  guter  Steinschlag  erzeugt  wenig  Staub  und  infolgedessen  auch 
hei  schlechtem  Wetter  wenig  Schmutz.  Gute»  Steinmaterial  auf 
solider  Grundlage,  mit  Dampfwalzen  bearbeitet,  ist  die  Voraus- 
setzung fnr  gute  l'r.teThaltung.  Dazu  gehurt  ferner  andauernd 
sorgfältige  Beaufsichtigung,  schnelle  Ausbesserung  kleiner  Fehler, 
neue  Beschotterung  von  Zill  zu  Zeit,  so  wie  es  die  Stärke  des 
Verkflirs  t-rfordert,    B.-spreugir.  mit  Wasser  Wahrend  des  Sommers 
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ist  für  die  Unterhaltung  sehr  nützlich.  Kerner  ist  auf  R  inhaltung 
der  Straße  zu  achten.  Bei  starkem  Autnmohilvcrkchr  kann  Straßen- 
tecrung  zur  Bekämpfung  der  Stauhplagc  empfohlen  werden. 
Wcstrumit,  Fix  usw.  haben  sich  hei  der  Staubbekämpfung  be- 
wahrt: ihre  allgemeine  Verwendung  wird  jedoch  durch  die  hohen 
Kosten  erschwert.  Ott  Automobilkon  trukteur  muß  übrigens  durch 
richtige  Formgebung  des  Wagenunterteils,  Vermeiden  vorstehender 
Teile  usw.  auch  das  seinige  zur  Bekämpfung  des  Staube?  mit 
K-ilr.u:i.  i:  Iir  awtomobilistischcn  Vereinigungen  in  England  md 
anderen  Ländern  widmen  dem  Staubproblem  andauernd  große 
Aufmerksamkeit. 

Zur  Vervollständigung  des  technischen  Wunschzettels  soll 
noch  dem  Verlangen  Ausdruck  gegeben  werden,  dali  für  Straßcn- 
bau  und  Unterhaltung  in  weil  stärkerem  MaUe  als  seither  Maschinen- 
kraft nutzbar  gemacht  wird,  Dies  wäre  besonders  leicht  da  mög- 
lich, wo  elektrische  Kraftlcitungcn  an  der  Straße  entlang  führen. 
Amerika  ist  uns  in  dieser  Beziehung  weit  voraus.  Stratienwalzcn 
werden  dort  durch  rmwcehslung  der  Räder  in  Siraßenlokomoiivcn 
verwandelt,  die  zum  Materialientransport  dienen.  hie  Steine 
werden  in  Steinbrechern  zerkleinert,  deren  Antrieb  von  derselben 
Maschine  erfolgt.  Die  Transportvorrichtungen  für  Kies,  Sand  usw. 
sind  so  konstruiert,  daß  sie  das  Material  selbsttätig  in  gewünschter 
Starke  auf  die  Stralie  bringen,  während  gleichzeitig  aus  einem 
Wa  ■»•»crhehältcr  während   der  Kntladung  das  frisch  aufgebrachte 


Materiai  besprengt  wird.  Kurz  alle  Vorrichtungen  sind  sinnreich 
durchdacht:  die  Arbeiten  gehen  schnell  und  sicher  vorwärts. 

Kür  die  Reinigung  der  Struße  von  Staub  und  Schmutz  gibt 
es  Kehrmaschinen,  welche  das  Material  selbsttätig  aufladen.  I>ie 
Leistung  beträgt  pro  Stunde  75  110  Kubikmeter.  Die  Kosten 
stellen  sich  ungefähr  auf  fi  Pf.  pro  Kubikmeter.  Wenn  man 
aich  auch  nicht  der  Hoffnung  hingeben  kann,  dali  solche  Hin- 
richtungen schnell  Verbreitung  finden,  so  kann  man  doch  daraus 
die  l'cberzeugung  schöpfen,  dali  die  Technik  noch  weitere  Fort- 
schritte machen  wird. 

Kür  die  Unterhaltung  wäre  es  sehr  wünschenswert,  ein 
System  zu  erlinden,  bei  dem  die  Uhausseewärter  an  dem  guten 
Zustand  der  ihnen  anvertrauten  Stralic  interessiert  wurden.  L'eber- 
haupt  lieli  sich  über  die  beste  Organisation  der  Verwaltung  noch 
manches  sagen.  Selbstverständlich  werden  hier  große  Verschieden- 
heiten in  den  einzelnen  Ländern  hervortreten,  l'eberall  aber  wird 
es  unvermeidlich  sein,  die  Ausgahen  für  Straßenbau  und  Unter- 
haltung zu  vergrößern.  Der  Vorschlag,  die  Erträge  der  Auto- 
mobilsteuern für  die  Verbesserung  der  Wegeverhältnisse  zu  ver- 
wenden, verdient  ernsthafte  Beachtung. 

Eine  weitere  für  den  Automobilverkehr  äußerst  wichtige 
Frage  ist  die  Kinführuug  möglichst  gleichartiger  Verkehrsordnungen 
in  den  verschiedenen  Ländern. 


Automobiltechnil<  auf  der  Allgemeinen  Ausstellung 
von  Gründungen  der  Kleinindustrie. 


(Fortsetzung 

Gleichrichter  der  Grisson,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  N.  24. 

Dar  Automobilist  wird  von  dem  (irisson-tileichrichter.  Abh.  I, 
liebrauch  machen  können,  wenn  er  eine  erschöpfte  Zündbatterie 

aus  ein  Wechsel- 
stromnetz neu  auf- 
laden will.  I  )ies 
wird  oft  genug  der 
Kall  sein,  da  die 
städtischen  Elek- 
trizitätswerke viel- 
fach Wechselstrom 
bzw.  Drehslrom  er- 
zeugen, her  (iris- 
son  -  Gleichrichter 
beruht  auf  der 
Kigenschaft  der 
Aluminiumzelle. 
elektrischen  Strom 
nur  in  einer  Rich- 
tung durchfließen 
zu  lassen. 

Grisson  Gleich- 
richter werden  in 
sechs  Grollen  (5, 
10.  25,  50.  100. 
ISO)  gebaut.  Die 

angegebenen  Größen  bezeichnen  die  normale  Höchstbelastung 
in  Amp.  liir  einphas.  Wechselstrom.  Die  zulässige  Betriebs- 
spannung für  eine  Zelle  beträgt  tiO  Volt.    Kür  höhere  Spannungen 


Abb.  I.    Grisson  Gleichrichter  Gesamtinordnung. 


ms  Heft  11.) 
sind  die  entsprechende  Anzahl 
Zellen  in  Reihe  zu  schalten. 
Die  Größe  5  und  10  werden 
mit  Glaszellen,  Große  25  ISO 
mit  EbenseUen  geliefert.  In 
jeder  Zelle  befindet  sich  eine 
Kisen-  und  eine  Aluminium- 
K.lektrode,  welche  mit  Pol- 
klemmen für  die  Verbindung 
der  Zellen  untereinander,  sowie 
zum  Anschluß  der  Wechsel- 
strom- und  Glcichstromlcitungeii 
versehen  sind. 

In  Abb.  :  is1  .1  eine 
Kisenzelle  aus  gepreßtem  Eisen- 
blech, welche  auf  Porzellan 
Isolatoren  K  steht.  L  i*t  ein 
Isolierschemel  aus  Holz.  In 
der  Eisenzclle  hl  eine  Eisen- 
Elektrode  B  angebracht,  welche 

mit  der  Polklemme  J  in  Kontakt  ist.  An  dem  unleren  Ende 
von  B  sind  zwei  Porzcllanh  ken  K  befestigt,  in  welchen  die 
Aluminium -Elektrode  D  ruht.  Die  Aluminium  -  Elektrode  D 
besitzt  zwei  Fahnen,  über  welche  Porzellnnhülsen  F  gezogen 
sind.  Die  Aluminium-Elektrode  ist  an  der  Polbrücke  C  be- 
festigt .  auf  welcher  sich  Polklemmen  //  belinden.  Die  eiserne 
Polbrücke  C,  ist  durch  Porzellan-Isolatoren  Q  gegen  die  Eisen- 
zelle A  isoliert.  Die  Zellen  sind  vor  Inbetriebsetzung  mit  chemisch 
reinem  destillierten  Wasser  zu  füllen,  in  welchem  ein  bestimmtes 


Abb.  2.    Griisoo  Gleichrichter  Zelle, 
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Quantum  Grisson-Elcklrolytsulz  zu  losen  ist.  Für  cinph.  Wechsel- 
strom sind  die  Zellen  in  Gruppen  zu  4  Z«llen  <s.  Abb.  .?>,  für 
Drehstrom  in  Gruppen  zu  6  Zellen  mit  einem  bzw.  zwei  Grisson- 
Anlassern  zusammen  zu  schulten. 


G  A 


1 

\  ! 

'  8  B — 

4 


Abb.  3.    Schlltangsschcm*  iüi  4  Zeilen  und  AmU-jc:  . 

Der  Grisson-Anl.isscr,  D.  H.  I'..  dient  zur  sachgemäßen 
Polaris  icrung  der  Aluminium-Elektroden  vor  der  Gleichstrom- 
entnähme,  welche  in  wenigen  Sekunden  nach  Einschaltung  des 
Wechselstroms  erfolgt  ist. 

Die  Gleichstrom-Entnahme  aus  dem  GriMon-Gleich richtet 
kann  so  lange  erfolgen,  bis  die  Temperatur  der  Zellen  40"  ('. 
erreicht  hat.  Die  Zellen  sollen  also  niemals  heiü  werden,  da  sonst 
eine  vorzeitige  Zersetzung  des  Elektrolyten  und  hei  längerer  Geber- 
lastung  eine  Beschädigung  der  Aluminium- Elektroden  erfolgt. 

Die  normale  Zersetzung  des  Elektrolyten  wird  durch  de  ■ 
Grisson-Anlasser  dadurch  angezeigt,  daO  die  Lampen  nur  seht 
langsam  bzw.  überhaupt  nicht  mehr  dunkel  werden.  Es  ist  in 
diesem  Kalle  der  verbrauchte  Elektrolyt  aus  den  Zellen  zu  ent- 
fernen und  durch  Neufüllung  mit  ehem.  reinem  destilliertem  Wamst 
und  1  irisson-EIcktmlytsatz  zu  ersetzen. 

Der  mittelst  der  Grissoti-Gleichrichlcr  gleichgerichtete 
Wechselstrom  besitzt  einen  schwach  undulierenden  Spannungs- 
verlauf. Wird  ein  vollkommen  konstanter  Gleichstrom  gewünscht, 
so  ist  für  je  10  Amp.  bis  \2>t  Volt  ein  Grisson  Kondensator  s. 
Abb.   4  in  den  Glcichstromkrcis  parallel  zur  Verbrauchsstelle  zu 


Abb,  4.     Vji  i».  ji.-KuUu^L>diji  -Zelle. 


schalten.  Dieser  Kondensator  ist  in  derselben  Weise  zu  behandeln, 
wh-  die  Glcichrichtcrzeüen.  Die  Pole  der  gefalzten  Aluminium- 
ElcktroJcn  sind   an  den    4-    Pol,  die  auf  dem  Boden  der  Zelle 


liegende  Hilfsclcktrodc  an  den  —  Pol  anzuschließen.  Der  Kon- 
densator ist  mit  ehem.  reinem  destilliertem  Wasser  zu  füllen,  in 
welchem  eine  Dose  Grisson-Klcktrolytsalz  aufzulösen  ist. 

Die  Kondensator-Zelle  selbst  besteht  aus  Glas,  auf  dem 
Boden  liegt  eine  Eisen-Elektrode  mit  einem  auf  der  Vorderseite 
sichtbaren  Knntaktdraht.  der  an  dem  oberen  Ende  eine  Polklemme 
trägt.  Diese  Elektrode  wird  als  Kathode  verwendet,  sofern  der 
Kondensator  als  Gleichstrom  -  Kondensator  Verwendung  findet. 
Auf  der  Glaszelle  liegen  2  eiserne  Polbriäcken,  welche  mit  je 
2  Polklemmen  ausgerüstet  sind  und  welche  je  1  Aluminium- 
Elektrode  tragen.  Die  Aluminium-Elektrode  ist  wellenförmig  aus- 
gestaltet, um  derselben  in  geringen  Räumen  eine  große  Oberfläche 
zu  geben.  Die  Aluminium-Elektroden  besitzen  zwei  Kontakt- 
Fahnen,  welche  aus  den  Elektrolyten  herausragen  und  welche 
durch  Porzellan-Hülsen  geschützt  sind.  Als  Gleichstrom  Konden- 
sator dienen  beide  Elektroden  als  Anode;  als  Wechselstrom- 
Kondensator  wird  auf  jede  Aluminium-Elektrode  ein  Wechscl- 
strompol  angeschlossen. 

Geschwindigkeitsmesser  der  Deutschen  Tachometerwerke, 
Berlin  SW.  61. 

Der  in  den  Abbildungen  (Eig.  1  4»  dargestellte  Geschwindig- 
keitsmesser beruht  daruuf,  daß  ein  von  den  Wagenrädern  in  Drehung 

Tia \£ 
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versetzter  Magnet  In  einem  konzentrisch  zur  Drehachse,  innerhalb 
des  magnetischen  Feldes  liegenden  glockenförmigen  Anker  aus 
Eisen  Wirbelströme  erzeugt,  und  hierdurch  diesen  Anker  mit- 
zudrehen  sucht.  Das  ausgeübte  Drehmoment  ist  der  Drch- 
geschwindigkeit.  also  auch  der  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens 
proportional. 
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Fig.  3.    Innere  Ansicht  Uta  GtKfcWtadigfceilMMMcn, 


Bei  der  Ausführungsform  nach  Fig.  1  -  hat  der  Magnet 
eine  ('-förmige  Gestalt.  Seine  ausgerundeten  l'olflächcn  sind 
annähernd  auf  den  Durchmesser  des  zylindrischen  Ankers  S  aus- 
geschifften und  liegen  senkrecht  zur  Achse  seiner  Schenkel.  Mit 
seinem  neutralen  Mittelteil  ist  der  Magnet  auf  der  Drehachse  4 
befestigt,  welche  in  dem  Gehäuse  in  Kugellagern  gelagert  ist.  her 
Eisenkern  -  ist  auf  einer  Hülse  (zweckmäßig  aus  nichtmagiietischem 
Material)  festgeschraubt,  welche  mit  Innengewinde  versehen  und 
auf  einem  mit  AuUengewinde  versehenen  Zapfen  der  Achse  4 
festgeschraubt  ist,  und  zwar  in  solcher  Weise,  dal!  sie  sich  mit 
ihrer  Endfläche  10  gegen  die  neutrale  Zone  des  Magneten  anlegt 
und  denselben  auf  der  Achse  hcfcsligt. 


Fig.  4.    AcuUcre  Ansicht  des  (jeichwindigkcitsmcsserv 


Der  glockenförmige  Anker  sitzt  auf  der  Achse  11,  die  mit 
einem  Ende  an  den  Zapfen  der  Achse  4  und  mit  dem  andern 
Ende  an  einem  Bügel  12  oder  dergl.  gelogen  ist.  Auf  der 
Achse  1 1  ist  ferner  der  Zeiger  befestigt,  welcher  vor  dem  mit 
entsprechender  Teilung  versehenen  Zifferblatt  sich  bewegt.  Eine 


Spiralfeder  1 5  ist  mit  ihrem  ätiUcren  Ende  an  einem  von  dem 
l»agerbügel  I-  getragenen  rederträger  16  befestigt. 

Wird  der  Magnet  gedreht,  so  bewirken  in  bekannter  Weise 
die  dadurch  entstehenden  Wirbelstrüme  die  Mitnahme  des  in  dem 
magnetischen  Keldc  befindlichen  Ankers.  Dadurch,  daü  mit  dem 
Magneten  der  Eisenkern  fest  verbunden  ist  und  mit  umläuft, 
werden  die  Kraftlinien  den  Hohlkörper  in  seinem  gesamten 
Flächeninhalt  durchdringen.  Durch  die  Drehung  des  Ankers  wird 
ein  Ausschlag  des  Zeigers  IS  veranlalit.  Die  Feder  15  sucht  in 
bekannter  Weise  die  Achse  1 1  mit  dem  Zeiger  entgegen  der 
Wirkung  der  Wirbelstrome  in  die  Anfangslage  zuruckzubewegen. 

Der  glockenförmige  Anker  mit  seiner  Achse  11,  dem  Zeiger 
und  den  Spiralfedern  bilden  zusammen  das  Anzeigesystem.  Das 
Anzeigesystem  hat  ein  Gesamtgewicht  von  nur  J,3  g.  Infolge 
seines  minimalen  Gewichts  und  seiner  hierdurch  bedingten  fast 
reibungslosen  Lagerung  besitzt  das  Instrument  den  grollen  Vurteil, 
geringer  Gcschwindigkcits-Acndcrung  sofort  zu  folgen.  Das  starke 
magnetische  Feld  bedingt  eine  hohe  Apcriodizüät;  ein  Schwanken 
des  Zeigers  ist  kaum  möglich. 

Automobilschloß  „Auto-Freund"  von  W.  Mertens  Berlin  N  39. 

Das  Automobilschlott  ist  eine  Verriegelung  der  Hebel  für 
Geschwindigkeitswechscl  und  Handbremse,  wie  aus  der  Abbildung  1 


Abb  1.    Gcachwindiitkcitohebel  mit  AulomobiWchlnS  „Auto  Fteuml" 


Abb.  J.    „Anto-Frcund"  mit  geöffnetem  Schutidixkel. 
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ersichtlich.  Kin  solches  Schloß  dürfte  mehr  zu  empfahlen  sein, 
als  das  Verschließen  der  Rader  mit  einer  Kette,  wo  Unberufene 
Unheil  anrichten  können,  indem  sie  den  Motor  in  Gang  setzen 
und  das  Wechselgetriebe  einschalten.  Abb.  2  zeigt  den  Schutz- 
deckel des  Schlosses,  der  Wegen  und  Staub  fernhalten  soll, 
aufgeklappt,  den  Schlüssel  und  den  Riegel. 

Bremshcbel  und  Hebelsteuerung  von  J.  Kunz,  Cronberg  i.  T. 

Seit  einigen  Monaten  wird  von  dem  Hofwagenbauer  Jean 
Kunz  in  Cronberg  i.  Taunus  unter  dem  Namen  „Kunz  Bremse" 
eine  bemerkenswerte  Hcbclbrcmsc  in  den  Handel  gebracht. 

Uer  Arreticrungsniechanismus  dieses  Bremshebels  ist  ein 
einfaches  Rollenklemmgesperre,  welches  ohne  jegliche  Keder  vor- 
oder  rückwärts  den  Hebel  in  jeder  Lage  festhält  und  auf  jedes 
Minimum  verstellbar  ist. 

Die  Wirkungsweise  des  Rollcnklemmgespcrrcs  ist  folgende: 
Wenn  man.  wie  Figur  l  zeigt,  den  Hebel  in  der  l'feilrichtung 
verlegt,  so  werden,  da  das  Gestänge  bei  6  einen  Gegendruck 


Abb.  ).  Abb.  j. 


ausübt,  die  Rollen  4  sich  zwischen  die  Klemmflächen  S  und  den 
Ring  3  festklemmen,  so  daß  beim  Loslassen  des  Hebels  derselbe 
in  seiner  Lage  verbleibt.  Der  Bolzen  ')  liegt  dabei  am  rechten 
Knde  des  Schlitzes  10  des  Hebels. 

Wenn  man  den  Hebel  wieder  zurücklegt  und  dadurch 
beispielsweise  die  Bremse  löst,  so  wirkt  der  (Druck»  Gegendruck 
auf  (>  in  der  Richtung  der  Bewegung  Jes  Hebels,  so  daü  die 
Rollen  dabei  ihre  Mittelstellung  (Fig.  2)  einnehmen  und  das  Klemmen 


aufhört,  was  eine  leichte  Beweglichkeit  des  Hebels  zur  Folge  hat. 
Lallt  man  den  Hebel  in  irgend  einer  Lage  los.  so  verschiebt  der 
Gegendruck  die  beiden  Scheiben  relativ  zum  Hebel  und  klemmt 
die  Rollen  und  damit  den  Hebel  wieder  fest. 

Trifft  den  Hebel  ein  Stoß,  so  wird  dieser  je  nach  seiner 
Richtung  entweder  die  Rollen  fester  an  die  Klemmtlächen  drücken 
oder  sie  gegen  die  anders  gerichteten  Klcmmflächcn  drucken, 
so  daü  keine  unbeabsichtigte  Lösung  des  Hebels  eintreten  kann. 
Die  bei  diesem  U eberspringen  der  Rollen  von  der  einen  Klemm- 
fläche  auf  die  andere  entstehende  Bewegung  ist  durch  entsprechende 
Abmessungen  der  Rollen  im  Verhältnisse  zu  den  Klemmflächen  zu 
einer  kaum  merkbaren  gemacht  werden.  Wird  der  Hebel  als 
Zughebel  benutzt,  also  beispielsweise  beim  Anziehen  der  Bremse 
in  der  der  Pfeilrichtung  entgegengesetzten  Weise  bewegt,  so  tritt 
auch  die  Rückwirkung  des  Gestänges  als  Druck  auf  und  die  Rollen 
klemmen  sich  in  die  gegenüberliegenden  Klcmmflächcn  ein. 


Abb.  3.  Abb.  4. 


Das  Wcrkchen  kann  auch  als  Hebelsteuerung  für  die 
Lenkung  von  Kraftwagen  Verwendung  linden.  Alle  vom  Wagcn- 
lenker  abgegebene  Kraft  gelangt  ohne  Verlust  ins  Gestänge,  um- 
gekehrt wird  jeder  Stoü,  der  ein  Rad  trifft,  vollständig  aufgefangen. 
Diese  Steuerung  mit  Lenkachse  und  Steuerrad  ist  in  zwei  Aus- 
führungen  in  der  ErftaderftiMftellung  zu  sehen,  so  daü  der 
Ausstcllungshesuchcr  sich  durch  Probieren  von  der  Wirkungsweise 
überzeugen  kann. 


Beitrag  zur  Frage  der  Wirtschaftlichkeit  des  Automobilbetriebs. 

Von  Reg.-Baumeister  Pflug-t'harlottenbtirg. 


Will  man  von  erfolgreichen  Fortschrilten  der  Verwendung 
des  Automobils  im  gewerblichen  Betriehe  und  im  öffentlichen 
Fahrverkehr  sprechen,  so  kommen  zwei  Gesichtspunkte  in  Frage, 
erstens  der  Stand  der  Sache  in  technischer,  und  zweitens  der  in 
wirtschaftlicher  Beziehung.  Von  einer  Wirtschaftlichkeit  kann 
eigentlich  erst  dann  die  Rede  sein,  wenn  die  technische  Lösung 
einen  hohen  <irad  von  Vollkommenheit  erreicht  hat.  Letzteres  aher 
Ist  ohne  Versuche  und  Prüfungen  in  der  Praxis  nicht  möglich: 
rein  theoretisch  hätte  sich  ein  brauchbares  Motorfahrzeug  nicht 
konstruieren  lassen. 

Der  Abnehmer  will  sich  nun  im  allgemeinen  bloU  von  einem 
wirtschaftlichen  Erfolg  leiten  lassen.  Kr  will  greifbare  Kr  folge, 
die  er  gemeinhin  dahin  zusammenfallt :  es  muü  billiger,  mindestens 
aber  nicht  teurer  als  mit  gewöhnlichem  Fuhrwerk  sein.  Schnell 


ist  er  mit  der  Gcgcnrcchnung  der  Kosten  des  Pferdebetriebes  da; 
das  ist  ein  großer  Fehler. 

Sehr  richtig  sagt  (Ymström  in  einem  Aufsatz  des  ersten 
Jahrbuchs  der  Automobilindustric: 

„Wenn  jemand  sich  die  Kinrichttingen  des  elektrischen 
Lichtes,  der  Wasserleitung,  der  Kanalisation,  der  Zentralheizung 
usw.  zu  Nutzen  machen  will,  so  wird  er  mit  der  Kostenrechnung 
der  alten  Kinrichttingen  auch  nicht  weit  kommen;  er  wird  sich 
für  seinen  Kntschluü  von  ganz  anderen  Gesichtspunkten  leiten 
lassen  müssen.  Kr  wird  sich  mit  ruhigem  Blick  die  Vorteile  klar 
zu  machen  haben,  die  in  der  Neuerung  au  sich  liegen." 

Eine  Brauerei  z.  B.  könnte  sich  mit  Motorwagen  ein  Absatz 
gebiet   von  50  bis  00  km  Umkreis   verschaffen,  was  mit  Pferdc- 
betneb  garniclu  möglich  ist.    |).i>  Hier  müßte  mit  der  Bahn,  viel- 
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leicht  mit  der  Sekundürbahn  versandt  werden,  müßte  mit  Werden 
zu  derselbe»  hin  und  am  Ankunftsort  ebenso  wieder  abgeholt 
werden,  dabei  dem  Köllen  und  Temperaturunterschieden  ausgesetzt 
sein  und  davon  nachteilig  beeinflußt  werden,  so  daß  man  von 
dieser  Geschäftserweiterimg  lieber  Abstand  nimmt.  Anders  liegt 
die  Sache  mit  einem  Motorwagen:  der  fährt  Tag  für  Tag  seine 
Tour  ohne  Umladen,  besucht  unterwegs  an  allen  Orten  die  Kund- 
schaft, nimmt  die  leeren  Fässer  gleich  wieder  mit.  Mit  ihm 
ist  oft  eine  Gcschäl'tsvergrößcrung  erreiehhar.  die  bei  Pferdehetrieh 
unmöglich  ist.  Wurde  es  in  einem  solchen  Kalle  richtig  sein, 
Anschaffung«-  und  Unterhaltungskosten  mit  dem  alten  Geschirr- 
konto  zu  vergleichen ':    Sicherlich  nein. 

Der  Umstand,  daß  der  offerierenden  Industrie  mit  der  vor- 
gedachten Vergleichs-Rechnung  entgegengetreten  wird,  hat  bisher 
zur  Folge  gehabt,  daß  sich  die  Industrie  noch  wenig  mit  der 
Vervollkommnung  der  betreffenden  Fabrikate  insbesondere  der 
für  landwirtschaftliehe  Zwecke  hat  beschäftigen  können.  Ks 
wird  erst  dann  mehr  und  mit  Krfolg  der  Kall  sein  können, 
wenn  Technik  und  Industrie  in  die  Uige  kommen,  sich  in 
der  Praxis  gewonnene  Krfahrungen  und  Winke  für  die  Fort' 
cntwickclung  zu  Nutzen  zu  machen.  Die  voreingenommene 
Vergleichs-Rechnung  wirkt  also  direkt  nachteilig  und  lähmend. 
Und  dabei  stehen  für  den  Pferdebetrieb  dem  Rechner  nicht  ein- 
mal einwandfreie  Normalien  über  die  tatsächlichen  Kosten  zur 
Verfügung.  Auf  hundert  Anfragen  über  die  Kosten  des  Plcrde- 
betriehes  wird  man  hundert  verschiedene  und  unter  sich  sehr  ab- 
weichende Angaben  erhalten.  Ks  erscheint  notwendig,  an  dieser 
Stelle  auch  Unterlagen  zu  bieten,  welche  die  Kostenfrage  auch  des 
Pfcrdcbetriehcs  so  beleuchten,  daU,  wenn  schon  von  der  gedachten 
Vergleichsrechnung  vorläufig  nicht  abgegangen  wird,  wenigstens 
Feststellungen  erfolgen,  aus  denen  ein  einwandfreier  Maßstab  zu 
gewinnen  ist. 

Diesbezügliche  zuverlässige  Angahen  rinden  sich  in  der 
Literatur  ziemlich  selten.  Im  Folgenden  mögen  deshalb  zunächst 
einige  Angahen  mitgeteilt  werden,  die  sich  auf  die  Krfahrungen 
einer  großen  Speditionsfirma  in  einer  mitteldeutschen  Stadt  stützen. 

Ks  ist  notwendig,  vorerst  Stadllasll'uhrwcrk  auf  gepflasterten 
Straßen  und  l.andlastfuhrwerk  vollständig  zu  trennen.  Zunächst 
mögen  die  Berechnungen  für  letzeres  angestellt  werden.  Der  Be- 
trachtung sei  ein  Zweispänner  zugrunde  gelegt,  da  nur  dieser  allein 
auf  der  l^ndstraüe  in  Frage  kommen  kann. 

Von  den  365  Tagen  eines  Jahres  wird  mau  kaum  mehr  als 
300  als  Arbeitstage  bezeichnen  können.  Das  Jahr  1V06  hat 
beispielsweise  60  Sonn-  und  Feiertage,  wozu  noch  lokale  Festtage, 
wie  Kirchweih  und  dergl.  hinzukommen,  In  katholischen  liegenden 
ist  die  Zahl  der  Feiertage  bekanntlich  besonders  groß.  Man  wird 
also  mit  300  Arbeitstagen  als  einem  guten  Durchschnittswert 
rechnen  können.  Kür  Krankheit  der  Pferde  sind  pro  Jahr  und 
l'ferd  nach  den  Krfahrungen  der  erwähnten  Firma  15  Tage,  für 
llufbeschlag  6  Tage  in  Abrechnung  zu  bringen,  so  daß  in 
Wirklichkeit  das  Gespann  nur  an  27V  Arbeitstagen  zur  Ver- 
fügung steht. 

Die  erhöhte  dauernde  Inanspruchnahme  der  Tiere  bei  Land- 
fulmverk  bedingt  eim-  bessere  Krnährung.  Der  Unterhall  eines 
Pferdes  stellt  sich  auf  M.  4,  •-,  der  Lohn  des  Kutschers  auf  ebenfalls 
M.  4,--,  wozu  noch  eine  Kxtravergülung  von  etwa  M.  1.50  pro 
Tag  fiir  Kuhren  außerhalb  hinzukommt.  An  den  21  Tagen,  die 
für  Krankheit  und  llufbeschlag  in  Abzug  gebracht  sind,  sowie  an 
den  65  Sonn-  und  Feierlagen  ist  da*  l'ferd  um  M.  I.  bis  1.5m 
billiger  zu  unterhalten.    Bei  rationeller  Pl'crdehattung  werden  an 


allen  Sonntagen  kleinere  Rationen  verabfolgt.  Für  Ruhetage  seien 
deshalb  die  Futterkosten  pro  Pferd  mit  M.  2,75  in  Rechnung 
gestellt.  Ks  sei  angenommen,  daß  das  Gespann  bei  Zeiten  früh 
den  Stall  verläßt,  um  erst  abends  wieder  zurückzukehren,  so  daß 
der  Kutscherlohn  für  den  Arbeitstag  nach  dem  vorhin  gesagten 
mit  M.  5.50  in  Rechnung  zu  setzten  ist. 

Der  Preis  für  ein  Pferd,  welches  geeignet  ist.  solche  Arbeit 
zu  leisten,  stellt  sich  auf  etwa  M.  1500,  .  Arbeitsfähig 
wenigstens  für  diese  Arbeit  dürfte  das  Tier  6  7  Jahre  sein, 
um  dann  noch  einen  Krliis  von  etwa  M.  300.  beim  Verkauf  zu 
bringen.  Darnach  sind  für  Abschreibungen  auf  die  Ansehaffungs- 
kosten  der  Pferde  I5*i  in  Rechnung  zu  setzen. 

Die  Versicherung  der  Pferde  stellt  sich  auf  ca.  4  5%  des 
Anl.igewerles.  Für  Unterhaltung  von  Geschirr.  Fahrzeug,  Beschlag 
und  Tierarztkosten  ist  ein  Betrag  von  M.  IVO,  für  beide  Pferde 
anzunehmen.  Der  Anschaffungswert  eines  Wagens  beträgt  etwa 
M.  4O0.  ,  der  für  zwei  Geschirre  M.  120,  .  Für  Stallmiete  und 
Vcrwaltungskosten  reichen  M.  1 70.  pro  Juhr  aus.  Wagen- 
schmiere und  Beleuchtung  sind  mit  M,  10,  in  Rechnung  zu 
setzen. 

Auf  hochrädrigen  Leiterwagen  kann  eine  Durchschnittslast 
von  3,25  Tonnen  bewegt  werden,  bei  schlechten  Wegen  im  Herbst 
und  W  inter  weniger,  bei  guten  Wegen  im  Sommer  mehr.  Bei 
täglicher  Inanspruchnahme  kann  ein  Gespann  35 — 40  km  beladen 
leisten.  Im  Folgenden  mögen  40  km  angenommen  werden;  bei 
Rückfahrt  mit  leerem  Wagen  können  einige  Kilometer  mehr 
geleistet  werden.  Ks  soll  angenommen  werden,  duß  in  diesem 
Falle  das  Fahrzeug  50  km  an  einem  Tage  zurücklegt,  davon  25  km 
beladen.    Ks  ergibt  sich  sonach  folgende  Aufstellung: 

Jährliche  Kosten  für  ein  Zwcispänncr-Landlustfuhrwcrk. 
Futterkosten  2  X  27V  <  4.     M.  +  2  X  So  >  2,75    M.  2705. 
Abschreibungen  2  X  (1500  —  300»  X  0.15  ..    .     „  360, 

Versicherungen  4,5%  von  2  X  1500  M   135.- 

Gcschirr-    und   Wagen  •  Unterhaltung,  Hufbeschlag 

und  Tierarzt  pro  Jahr  „  IVO, 

4°.'o   Zinsen   von    M,   2000,      (Anlagekapital  im 

Durchschnitt  mehrerer  Jahre)   Hl). 

Kutscherlohn  27V  x  5,50  +  21  X  M.  4, -  rund  .     .  1620,-- 

Stallmiete.  Verwaltungsunkosten  „  170.— 

Wagenschmiere,  Beleuchtung   10, 

Jahreskosteu  in  Summa  M.  5270, — 

Kosten  pro  Arbeitstag  M.  IS.VO 

Bei  Fahrt  mit  Last  in  beiden  Richtungen: 
Tägliche  U-istung  3,25  Tonnen  >  40  km       130  Tonnenkilometer. 

Jährliche  Leistung  3o  270  Nutz-Tonnenkilometer. 

Kosten  pro  Arbeitstag  M.  1S.VO 

Kosten  pro  Nutz-Tonnenkilometer  14.5  Pf. 

Hinfahrt  mit  Last,  Rückfahrt  leer: 
Tägliche  Leistung  3.25  Tonnen  -  25  km      Hl. 25  Tonnenkilometer. 

Jährliche  Leistung  22  Od'»  Nutz-Tonnenkilometer. 

Kosten  pro  Arbeitstag  ,\l.  IS.VO 

Kosten  pro  Nutz-Tonnenkilometer  23,2  Pf. 

Bei  Stadtlastfuhrwerk 
auf  guten  gepflasterten  Straßen  werden  die  Pferde  erheblich  weniger 
angestrengt.  Die  Kutterkosten  können  deshalb  an  Arbeitstagen 
mit  M.  3. — .  an  Ruhetagen  mit  M.  2,  in  Rechnung  gesetzt 
werden.  Der  Kutsclu  riohn  beträgt  für  alle  Tage  M.  4,  .  Ks 
reduzieren  sich  dadurch 
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Technische 

Der  Elevator. 

In    :in-'<m    B.rot    i.iv.-r  Brü>seli:r  Au"stvllur.u  cr- 

w..iii:t..-ii  vir  i-h:c  \'..rr.o'r.f.iri/;  .'.um  Aiiiuthvn  Jtjr  K»n>s<.>Tk..  Jir 
-I  II  <tt:J  <.'irnr  Kr..tVninv;ir»J  betätigt   werden   kann ;  dieselbe 


die  jährliehen  Tutterkosten  «uf  2  X  279  X  3  + 


2  X  86  X  M.       -  M.  J01S, 

die  jährlichen  Ausgaben  für  den  Kutscher  auf  .  .  .  1-(X),-  - 
die  Ge^anlt.1  usgaben  auf  M.  4I6.5. 

Soimch  stellen  sich  Jie  Kosten 

für  rührt  mit  Last  in  beiden  Richtungen 
für  gleiche  Leistung  wie  vorhin 

pro  Arbeitstag  auf  M.  I4.'»0 

pro  Nutz  Tonnenkilometer  auf  I  I.5  l'f. 

bei  Hinfahrt  mit  Last.  Rückfahrt  leer 
für  gleiche  Leistung  wie  vorhin 

pro  Arbeitstag  auf  M  I4.VO 

pro  N'utz-Tonuetikilonieter  auf  IH.35  IT. 


In  landwirtschaftlichen  Meirichen  stellen  sich  die  Kosten  für 
die  l'l'crdeunterhaltung  noch  erheblich  billiger.  Sie  sind  nach  Zahl, 
Art,  Schwere,  l'ütterungshedarf,  Ausiuttzungsmögfichkcit  der  Tiere, 
U-ute  und  Bodenverhältnissen,  Lage  der  Feldstücke  in  den 
einzelnen  Wirtschaften  und  Länge  der  Tngesarbeit  in  den  ver 
schiedenen  Jahreszeiten  verschieden. 

Ine  nebenstehende  Aufstellung,  die  von  der  Buchstelle  der 
lleutschcn  Landwirtschaftsgesellschaft  zur  Verfügung  gestellt  wurde, 
gibt  für  eine  grolle  Anzahl  Wirtschaften  in  den  verschiedensten 
Provinzen  die  Kosten  ftir  die  Pferdeunterhaltung  und  Knechtlohn 
in  den  Zahlen  sind  enthalten  bare  Kinnahmen  bezw.  Ausgaben, 
Anteile  von  Kulterkosten :  ferner  Verwaltungskoslen,  Versicherungs- 
kosten, C.cbäudekostcn,  Gerätekosten,  l'flegekostcn.  jedoch  nicht 
der  Lohn  des  C.ospannführers.  Die  Zusammenstellung  zeigt,  dali 
der  Kintührung  des  Automobilbetriebcs  in  landwirtschaftlichen 
Betrieben  noch  weit  groüere  Schwierigkeiten  entgegenstehen  als 
seiner  Kinfuhrung  im  Betriebe  von  Speditions-  und  ähnlichen 
Geschäften.  Ikt  Ijindwirt,  der  die  selbstproduzierten  Futtermittel 
verfüttert,  kann  eben  eine  billigere  l'ferdchallung  als  in  städtischen 
Betrieben  erreichbar  ermöglichen. 

Wenn  sonach  die  Kosten  pro  Nutztonnenkilometer  bei  Kraft- 
betrieb manchmal  etwas  hoher  sein  werden  als  bei  im  Grollen 
unternommenen  l'ferdebetrieb,  so  werden  doch,  wie  eingangs 
bereits  ausgeführt,  andere  Vorzüge  des  Kraftbetriebs  oft  von 
groUler  Bedeutung  sein.  l>ie  Ausdauer  des  Motorwagens,  die 
nicht  durch  Krmüdung  beeinträchtigt  werden  kann,  seine  gröbere 
Geschwindigkeit,  die  oft  Ferntransport  ermöglicht,  der  mit  Pferde 
gespann  unerreichbar  ist,  dem  Ijindwirt  aber  neue  Absatzmöglich- 
keiten schafft,  der  Fortfall  der  Stallungen,  die  Sauberkeit  des 
Betriebes,  die  hohe  Manövrierfähigkeit  usw,  sind  Vorzüge,  die  in 
vielen  Fällen  ausschlaggebend  sein  werden  und  die  Einführung 
des  Kraltbetriebes  berechtigt  erscheinen  lassen. 


Rundschau. 

macht  Getriehcte:le.  Bremsen  usw.  leicht  Zugänglich,  erleichtert 
dadurch  Reparaturen  sowie  Reitiigur-g  des  Untergestells  und  trä^t 
gleiclueitii:  zi:r  Swb...iuir,g  der  Karosserie  bvt,  da  abnehrttbarc 
Bretter  im  Fiiliboden   t'ortir.llen,   soJaß  auch   die  Fugen,  durch 
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Abb.  t.   Karotocrie  durch  Klevator  gehoben. 


welche  Staub  eindringen  kann,  in  Wesfall  kommen.  Polsterung 
und  Fuüteppiche  sind  also  hesser  geschützt.  Hin  weiterer  Vorteil 
wäre  vielleicht  noch  der,  daß  man  Werkzeugkästen  in  dem  Kaum 
zwischen  den  beiden  Längsträgern  des  Rahmens  anordnen  kann, 
wo  sie  weniger  sichlhar  sind. 

Abb.  1  zeigt  eine  mit  dem  Klevator  ausgerüstete  Karosserie 
in  aufgeklapptem  Zustand,  während  in  Abb.  2  die  einzelnen  Teile, 
aus  denen  der  Elevator  besteht,  abgebildet  sind.  Am  hinterster 
Quonrager  des  Chassis  werden  die  Teile  /  befestigt;  diese  tragen 
die  Zapfen  für  die  Drehbewegung  der  Karosserie  beim  Anheben; 
die  beiden  zugehörigen  Hülsen  werden  durch  Winkelstücken  :.'  an 
der  Karosseric  befestigt.  Am  vorderen  Teil  der  Karosserie  sind 
beiderseits  Griffe  H  befestigt,  an  denen  man  beim  Anheben  hezw. 
Senken  der  Karosserie  angreift.  In  niedergelegter  Stellung  wird 
die  Karosserie  durch  VcrschluOstückc  (4  am  Kähmen.  3  an  der 
Karosserie)  gesichert.  Werden  diese  Verschlüsse  gelöst,  so  suchen 
Spiralfedern  6,  die  auf  jeder  Seite  in  teleskopartig  ineinander- 
greifende Rohre  7  und  H  eingebaut  sind,  die  Karosserie  anzu- 
heben. Die  Enden  der  Rohre  sind  gelenkig  mit  Oucrstücken  7. 
von  denen  je  eins  an  der  Karosserie  und  am  Chassisrahmen  be- 
festigt ist,  verbunden.  Der  Klevator  wird  von  der  Firma  Elevator. 
Paris,  LS  Ruc  Saint-Ferdinand,  auf  den  Markt  gebracht. 


6 

mmmmmmmmitmmmmimmmm 


Abb.  J.    I)ie  ciotelnen  Teile  Je»  Elevator. 


Abnehmbare  Felge.  Patent  Vinet  der  Continental  Caout 
chouc  &  Guttapercha  Compagnle  in  Hannover. 

Abgesehen  davon,  daß  durch  die  abnehmbare  Felge  die 
unfreiwilligen  Aufenthalte  auf  der  Landstraße  bei  l'ncumaiikdcfcktcn 
auf  ein  Mindestmaß  reduziert  sind,  ist  besonders  noch  der  Vorteil 
hervorzuheben,  daU  der  Autornobübesitzer  nicht  nötig  hat,  ständig 
die  teueren  Gleitschutzreifen  zu  fahren,  Ein  Gleitschutzreifen  mag 
von  noch  so  guter  Qualität  und  Konstruktion  sein,  er  ist  stets 
weniger  haltbar  als  ein  gewöhnlicher  Keilen  Da  er  aber  viel 
teurer  ist.  so  muß  es  als  ein  großer  Vorzug  der  abnehmbaren 
Felge  bezeichnet  werden,  daß  man,  so  lange  die  Straße  trocken 
ist.  gewöhnliche  Keifen  lahrai  kann,  und  sobald  es  anfängt  zu 
regnen  oder  sobald  man  auf  schlüpfrige  Straßen  kommt,  die  ge- 
wöhnlichen Reifen  gegen  Gleitschutzreifen  auswechseln  kann  und 
umgekehrt.  Das  bedeutet  im  Laufe  eines  Jahres  eine  erhebliche 
Ersparnis. 

l'm  die  abnehmbare  Felge  Patent  Vinet  auf  die  eigentliche 
Felge  des  Rades  aufbringen  zu  können,  sind  beide  am  l'mfange 
kegelförmig  gestaltet,  so  daß  sich  eine  konische  Fläche  auf  die 


Abb.  1.    Abnehmbare  Felge,  Patent  Vinet 

andere  aufschieben  laßt.  Auf  der  abnehmbaren  Felge  können 
gewöhnliche  Decken  und  Schläuche  montiert  werden;  es  sind  nur 
besondere  Flügelschrauben  für  dieselben  erforderlich.  Das  Fest- 
ziehen der  abnehmbaren  Felge  auf  der  Grundfclge  erfolgt  durch 
Keile,  die  nicht  nur  das  seitliche  Abspringen  der  abnehmbaren 
Felge,  sondern  auch  das  Wandern  derselben  auf  der  Grundfclgc 
verhindern.  Eine  weitere  Vorsichtsmaßregel  gegen  das  Wandern 
ist  die  Anordnung  einer  Stahlplatte  am  Boden  der  abnehmbaren 
Felge  um  das  Ventilloch  herum,  die  sich  zwischen  zwei  gleiche 
Platten  auf  der  Cirundfclge  legt. 

Nachdem  der  Keifen  in  bekannter  Weise  auf  die  abnehm- 
bare Felge  montiert  ist,  wird  das  Rad  so  gedreht,  daß  das  Ventil- 
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Abb.  2.    Anriehen  rc«[>.  i-öxn  Ucr  Muttern. 


loch  oben  ist,  wie  aus  vorstehender  Artbildung  I  ersichtlich. 
Dann  wird  das  Ventil  des  Keifens  durch  das  Venlilloch  gCKhobH, 
das  sich  nach  unten  erweitert,  um  ein  Klemmen  de*  Ventile*  zu 
verhüten.  Sodann  drückt  man  den  Reifen  samt  der  nhnehmlviren 
Felge  auf  die  Grundfelge  auf.  Hat  sich  die  abnehmbare  Felge 
durch  den  straft  aufgepumpten  Keilen  oder  dadurch,  dali  sie  lange 
Zeit  zur  Reserve  mitgeführt  isl  und  starke  StüUe  erlitten  hat. 
etwas  deformiert,  so  nimmt  man  einen  langen  Keifen- Montierhebel 
zu  Hilfe  und  zwingt  so  Jie  abnehmbar--  l-'elge  auf  die  (imndfelgc. 


Abb.  i.    Angabt  der  Kv.hcofol^c  Klr  da>  Anziehen  der  Muttern. 


Danach  steckt  man  die  Keile  auf  die  Kcilschrauhen,  setzt  die 
Muttern  darauf  und  zieht  diese  mit  der  Hrustlcier  (siehe  Ab- 
bildung Ji  stramm  an.  Das  Anziehen  der  Muttern  hat  in  der 
Reihenfolge  zu  geschehen,  die  durch  die  Skizze  (Abbildung  ä>  er- 
sichtlich ist.  Wichtig  ist  vor  allem,  daU  mit  dem  Anziehen  der 
dem  Ventil  gegenüberliegenden  Muttern  begonnen  wird.  Beim 
Demontieren  der  abnehmbaren  Kelge  entfernt  man  zunächst  die 
Muttern,  die  die  Keile  halten,  mit  Hilfe  der  Krustleier.  Dann 
führt  man  mit  einem  Holzhammer  einen  kraftigen  Schlag  gegen 
die  Umbordclung  der  abnehmbaren  Felge.     Alsdann  kümmere 


Abb.  4     Kinzcltcile  der  abnehmbaren  Kelge. 


man  sich  nicht  weiter  um  die  Keile,  sondern  ziehe  den  Pneumatik 
samt  der  abnehmbaren  Felge  kriillig  an  sich,  und  zwar  an  der 
dem  Ventil  gegenüberliegenden  Seile.  Hin  Teil  der  Keile  wird 
dann  zur  Krde  (allen,  während  sich  die  übrigen  so  lockern,  daf) 
sie  leicht  abgenommen  werden  können. 

Sehr  wichtig  isl  es  für  die  Verwendung  der  abnehmharen 
FcIl'c.  daU  auf  Vorder-  und  Hinterräder  Reifen  gleicher  Ab- 
messungen montiert  sind.  Dann  kann  man  mit  zwei  Reservereifen. 
die  aul  abnehmbare  Felgen  montiert  sind,  stets  leicht  auskommen. 
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Abbildung  4  zeigt  die  Einzelteile  der  abnehmbaren  Felge, 
worunter  (3)  Keilschrauben  mit  Mutier,  (4t  Untcrlagschcibc.  <5)  Keil- 
stücke,  <<<>  .Steckschlüssel.  <7)  Verlängerung  für  FluRelsehrnuben 
darstellen. 

In  DeutSCh-SüdweStafrika  ist  man  sich  tinter  der  hc 
währten  Leitung  des  Hauptmann  Graf  Stillfricd,  des  Führers  der 
Selbstfahrerabteilung  ebenfalls  allmählich  über  die  für  dortige 
Witterungs-  und  Wegeverhältnisse  geeignete  Personen-  und  l-ist 
wagentype  klar  geworden  und  zu  der  Hinsicht  gekommen,  daü 
für  deutsche  Verhältnisse  koiltruierte  Fahrzeuge  unvenvendbar 
auf  den  von  Klippen  und  Steinen  durchzogenen  Landwegen  Süd 
westafrikas  sind.  Infolgendessen  machten  sich  bei  allen  dorthin 
gesandten  Fahrzeugen  mehrfache  Umbauten  nötig,  bis  sie  als  tadel- 
lose Afrikaner  zurecht  gemacht,  den  dortigen  Landvcrhiiltnissen 
angepaüt  waren.  Daü  alle  Automobile  mit  gutem  Erfolge  in 
jenen  Gegenden  verwendet  werden  können,  beweist  die  Tatsache, 
daü  der  den  Schutztruppen  gehörige  Benzwagen  bis  jetzt  'AM)  km 
zurückgelegt  hat,  und  daü  auch  die  Daimler  Lastwagen  sich  ganz 
hervorragend  bewährten.  Wenn  wir  nun  die  Kntwickhmg  der 
Wege-  und  Witterungsverhältnisse  auf  die  europaischen  Verhält 
nissen  aligepallten  Automobile  betrachten,  so  ergab  sieh  zunächst 
die  Tatsache,  daü  der  Kühler  nicht  ausreichend  war,  da  infolge 
der  Höhenlage  von  'XX)  bis  1S00  m  über  dem  Meeresspiegel  das 
Wasser  schneller  kocht,  als  in  den  Niederungen  Kuropas.  So 


vergrößerte  man  zunächst  den  Kühler  des  Personenwagens  von 
30  auf  SU  Liter  und  die  der  Lastwagen  gar  von  45  auf  ISO  Liter. 
Der  Hrfolg  war  ausgezeichnet,  der  Motor  überhitzte  sich  nicht  mehr 
und  zeigte  eine  weit  bessere  Leistung  als  früher.  Auch  die  Federn 
muUten  um  das  Doppelte  verstärkt  werden,  da  sich  vor  allem  die 
Vordemtdfedern  den  Anforderungen  der  elenden  Wege  nicht  ge- 
wachsen zeigten.  Hin  sehr  gefährdeter  Teil  war  der  Auspufftopf, 
sowie  das  hinten  unter  dem  Chassis  liegende  Benzinreservnir,  da 
die  Wagen  nicht  selten  bis  zur  halben  Hohe  der  Kader  in  den  Sand 
versanken.  Man  hall  sich  nun  in  der  Weise,  daü  man  das 
Benzinreservoir  abmontierte  und  als  Sitz  lür  den  Fahrer  verwendete. 
Den  Auspufftopf  nahm  man  aber  einfach  weg,  denn  auf  etwas 
mehr  oder  weniger  Lärm  kommt  es  beim  Uistwagenbetrieb  in 
Afrika  wirklich  nicht  an.  Auch  die  Anbringung  besonderer 
Schniierkammeru  für  jede  1'lcuelslangc  erwies  sich  als  notwendig, 
da  der  Wagen  offenbar  lange  Steigungen  im  langsamsten  Tempo 
zu  überwinden  hatte,  sodaü  der  geneigte  Motor  nicht  an  allen 
Stellen  gleich  viel  Oel  erhielt.  Für  die  Lastwagen  Soll  jetzt  auch 
die  Kinführung  des  Vierräder  Antriebes  beschlossen  sein,  da  man 
annimmt,  daü  gerade  dieses  System  vorzügliche  Kesultale  auf  den 
sandigen  schlechten  StraUen  Südwestafrikus  leisten  müülc. 
L'ebrigeus  soll  der  Kraftwagenpnrk  in  Südwestafrika  in  nächster  Zeit 
durch  mehrere  auf  Grund  dieser  gesammelten  Erfahrungen  gebauten 
Personen-  und  Lastkraftwagen  eine  wesentliche  Verstärkung  erfahren. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Veredelungsverkehr  mit  ausländischen  Verbrennungs- 
und Explosionsmotoren,  1'chcr  die  Zulassung  des  zollfreien 
Vcrcdelungsverkehres  mit  ausländischen  Verbrennung*,  und 
Explosionsmotoren,  die  in  deutsche  Motorräder  eingebaut  und 
mit  diesen  vereinigt  als  fertige  Motorräder  wieder  ausgeführt 
werden  sollen,  hat  die  Handelskammer  in  Frankfurt  a.  Main  dem 
Herrn  Minister  für  Handel  und  Gewerbe  auf  Anfrage  nach- 
stehendes Gutachten  erstattet:  Die  in  dieser  Angelegenheit  be- 
fragte, am  hiesigen  Platz  ansässige  Fabrik,  die  in  ihrem  Betrehe 
Motorfahrräder  herstellt,  hat  sich  dahin  gcäuüert.  daü  die  Ge- 
nehmigung des  Veredelungsverkehrs  im  vorliegenden  Falle  im 
Interesse  der  einheimischen  Industrie  zu  versagen  sein  dürfte. 
Zur  Begründung  ihres  Gutachtens  führte  die  Firma  an.  daß  die 
Verbrennung*,  bezw.  Explosionsmotoren,  für  die  der  zollfreie 
Vcrcdelungsverkebr  nachgesucht  wird,  den  Hauptbestandteil  des 
Motorfahrrades  ausmachen.  Wenn  gestattet  würde,  daü  dieser 
Hauptbestandteil  des  Mutorrades  zollfrei  aus  dem  Auslände  ein- 
geführt, hier  in  das  Fahrrad  eingebaut  und  so  die  Maschine  nach 
dem  Auslände  wieder  ausgeführt,  so  würde  die  inländische 
Industrie,  die  sich  mit  der  Herstellung  von  Motorrädern  befaßt  und  die 
sich  als  kistungs-  und  exportfähig  erwiesen  hat,  eine  uner- 
wünschte Konkurrenz  auf  dem  Auslandsmärkte  erhalten  und  hier 
durch  an  Absatz  für  ihre  eigenen  Erzeugnisse  verlieren.  Aus 
den  vorgetragenen  Gründen  hat  sich  die  Handelskammer  im  vor- 
liegenden Falle  gegen  die  Gewährung  der  nachgesuchten  Zoll 
Vergünstigungen  ausgesprochen. 

Verzollung  von  Kraftfahrzeugen  bei  der  Einfuhr  in 

das  schweizerische  Zollgebiet  Der  AbsehluU  eines  Handels 
vertrage«  zwischen  der  Schweiz  und  Frankreich  hat  auch  einen 
erfreulichen  Wandel  in  der  Zollbchandlung  von  Kraftfahrzeugen 
im  Zollgebiete  der  schweizerischen  Eidgenossenschaft  gezeigt.  Die 


Tariländerung  kommt  auch  den  [deutschen  Erzeugnissen  dieser 
Art  zugute.  Der  Zollstand  ist  nunmehr  folgender.  Kraftfahrzeuge 
sind  nach  wie  vor  der  Tarifstelle  ,, Fuhrwerke  zum  Personen- 
oder Gütertransporte,  im  allgemeinen  Tarife  nicht  anderweit  ge- 
nannt, mit  mechanischem  Motor-,  No.  9 13/'' 14,  einzureihen.  In- 
dessen hat  sich  nunmehr  die  Zollhelastung  von  Artikeln  dieser 
Tarifnummern  insoweit  Automobile  in  F'rage  kommen,  ganz 
erheblich  vermindert.  Kraftfahrzeuge  zahlen  jetzt  anstatt  4»  nur 
.'5  und  anstatt  60  nur  40  ir.  I  u...  je  nachdem  sie  ohne  oder 
mit  Lederüberzug  beztl.  Polsterung  sind.  Die  Verzollung  voll- 
zieht sich  wie  früher  so  auch  jetzt  auf  der  Grundlage  des  Koh- 
gewiehts.  Auch  sind  für  die  Zwecke  der  schweizerischen 
Handelsstatistik  in  der  Zolldeklaration  Kcingewieht  und  Stück- 
zahl anzugeben.  Die  Angabe  der  Nummer  des  Gebrauehstarifes 
1  jetzt  9|3,  a  oder  914.  ai  macht  sich  gleichfalls  in  der  Deklaration 
erforderlich.  Dagegen  bedarf  es  einer  Angahe  des  Wertes  auch 
in  Zukunft  nicht. 

ß  Der  französische  Aussenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  sechs  Monaten  des  Jahres  1907. 
verglichen  mit  dem  gleichenZeitraum  des  Vorjahres,  folgendermaüen: 

Einfuhr: 

1907  |V(M. 

1.  Automobilen  in  dz   4  530  4 2<<2 

im  Werte  von  Frcs.      .    .    .       4  530  000     4  2<>2  000 

2,  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz  .    .  J3  3 

im  Werte  von  Frcs   I.soo»  2  00» 

Ausfuhr: 

I  .  Automobilen  in  dz   7*  xr,4         6S  V><> 

im  Werte  von  Frcs  7«S69  0O0  68  196  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz  .    .  444  1  W2 

im  Werte  von  Frcs   594  OOu      1  342  000 
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Automobil  und  Pferd  in  Frankreich.  Ks  ist.  wie  der 
Julibericht  der  österreichisch-ungarischen  Handelskammer  in  Paris 
ausführt,  eine  vielverbreitcte  Ansicht,  daü  die  rapide  Entwicklung 
des  Automobilwesens  eine  Rückwirkung  auf  die  Pferdezucht  aus- 
übe und  eine  Abnahme  des  Pferdesundes  zur  Folge  habe.  Aber 
die  jüngst  für  Frankreich  veröffentlichten  offiziellen  Daten  weisen 
seit  dem  Jahre  1896  bis  1905  eine  jährliche  Vergrößerung  des 
Pferdestandes  in  Frankreich  aus.  Dieser  ist  von  2  849  658  Stück 
im  Jahre  1896  auf  3  169  224  Stück  im  Jahre  190?  ibts  zu  welchem 
Jahre  die  Statistik  reicht  ),  somit  um  319  566  Stuck  gestiegen.  Im 
Jahre  1904  betrug  die  Zunahme  56  444  Stück  und  im  Jahre  1905 
30  717  Stück.  Anderseits  hat  auch  die  Hafcrproduktion  in  Frank- 
reich keinen  Rückgang  erfahren,  denn  der  Durchschnitt  der  letzten 
10  Jahre  (1897  1906)  ergab  einen  Ertrag  von  92  164  414  hl. 
Dieser  Ertrag  ist  für  den  inneren  Konsum  ungenügend,  und 
Frankreich  ist  zum  Import  aus  dem  Auslande,  zumeist  Rußland, 
gezwungen,  wobei  ein  Zoll  von  3  Francs  pro  100  kg  zu  ent- 
richten ist,  ohne  von  der  zollfreien  Einfuhr  Algeriens  und  Tunesiens 
zu  sprechen.  Die  Hal'creinfuhr  Krankreichs  betrug  im  Jahre  190? 
2  853  250  q,  im  Jahre  1906  4  698  648  q.  davon  aus  Algerien  und 
Tunesien  im  Jahre  1905  520  57  1  q,  im  Jahre  1906  793  202  q. 

?  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  MotorfahrrSdern  nahm  in  den  ersten  acht  Monaten  des 
Jahres  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 

I.  Einfuhr; 

I 907  1 906 

1.  Motorwagen  ....         3  552  Stück  4  4 13. Stück 

Wert      ....    1  531  389  l.strl.      I  S23  OS 7  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für    .    1  S02  046  Lstrl.      I  301  9|8  l.strl. 

3.  Motorfahrräder  ...         1  478  Stück  I  533  Stück 

Wert      ....       421  «9  Lstrl.  44  290  Lstrl. 

4.  Motorwagenteile     .    .       22  592  Lstrl.         19  523  Lstrl. 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  .    .    .    .         I  259  Stück  67  5  Stück 

Wert      ....     476  205  Lstrl.        240  420  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für    .      323  07  I  l.strl.        I  So  340  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .  462  Stuck  496  Stück 

Wert      ....        16  093  l.strl.  1  5  480  Lstrl. 

4.  Motorfahrriiderteile      .        19  4S2  Lstrl.  l<>  420  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  ....  306  Stück  399  Stück 

Wert      ....      144  710  Lstrl.        172  151  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für   .       81  757  Lstrl.         <>6  041  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .  37  Stück  39  Stück 

Wert      ....  1  416  Lstrl.  1  357  Lstrl. 

4.  Motorfahrräderteile      .  2  574  Lstrl.  2  040  Lstrl. 

lieber  die  Lage  der  schottischen  Motorwagen- 
Industrie  meldet  ein  amtlicher  Bericht  aus  Glasgow:  Diese 
für  Schottland  noch  junge  Industrie  hat  sich  im  Jahre  l90o  kraftig 
entwickelt,  und  es  unterliegt  keinem  Zweitel.  duU  sie  im  Westen 
von  Schottland  für  die  Zukunit  eine  grolle  Rolle  spielen  wird 
Das  ist  wohl  auch  kaum  anders  üu  erwarten,  dum  in  einem  IV 
zirfc.  wo  Maschinenbau  und  die  damit  verwandten  Industrien  so 
auf  der  Höhe  stehen  wie  hier,  sollte  sich  auch  die  neue  Industrie 
günstig  cr.twieke':..  Obgleich  die  meiste:»  brit->c'-eii  Kraft  waget:- 
lahriker.  sich  bis  jetzt  hauptsächlich  mit  der  Krzcug-jttg  von 
l.j.M.sve,;,:e:i  h ,. > 1 1 : . , 1 1  i,j:  le,l:ri„  so  wird  doJi  mit  der  Zeit  die 
Hc1v.tllur.5j    vor.  <..n Ji..f.,-    tu.d    Fr.1el1tw.1ger:    in    den  Vorder- 


grund  treten,  und  gerade  hierauf  scheint  sich  der  Westen  Schott- 
lands werfen  zu  wollen.  Die  Argyll  Motor  Works  Ltd.,  eine 
Neugründung  in  der  Nähe  von  Glasgow,  soll  sich  darauf  ein- 
richten, allein  etwa  2(KK)  Arbeiter  zu  beschäftigen.  Die  Aus 
sichten  für  das  laufende  Jahr  bezeichnen  alle  Werke  als  günstig. 

Verzollungen  von  Kraftfahrzeugen  bei  der  Einfuhr 
in  das  griechische  Zollgebiet  Kraftfahrzeuge  unterliegen  nach 
dem  griechischen  Zolltarife  einem  Wertzolle  von  10  v.  H. 
<A.  T.  No.  319.  1).  Der  nämlichen  Zollhehandlung  folgen  Stücke 
oder  Teile  von  Kraftfahrzeugen.  Als  Vcrzollungswcrt  gilt  der 
Preis  der  Kraftfahrzeuge  am  Orte  der  Kinfuhr  unter  Abzug  des 
tarifmäßigen  Zolles. 

k  Der  Außenßhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  In  Automobilen  zeigt  in  der  Zeit  vom  l.  Juli  1906 

bis  31.  Mai  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres, folgendes  Bild: 

Einfuhr. 

1907  190f> 
Automobilen  und  deren  Teile  1  I13hw  1  005  hw 

im  Werte  von   3  839  045  Doli.  3  502  244  Doli. 

davon  kamen  aus  Großbritannien  296  858  .,  292  895  ., 
Frankreich.  .  2  813  593  „  2  540  481  ,. 
Deutschland  .  252  052  „  335  542  ., 
Italien  .  .  .  398  868  „  257 598  „ 
anderen  Landern     77  664  75  728  „ 

Ausfuhr. 

Automobilen  und  deren  Teile  im 

Werte  von   4  770  187  Doli.   2  957  748  Doli. 

davon  gingen  nach  Großbritannien  1219  672  „  754  286  „ 
Frankreich  444  632    ,.        225  822  ., 

■Deutschland         119  136    „  79  625  „ 

Italien  243  019    „        245  358  „ 

Anderes  Europa  227  797  ,.  158  630  „ 
Brit.Xordamerik.l  020  411  „  556  009  .. 
Mexiko  762  650    ,.        341  692  ., 

Westindien  199  005    .,         237  264  ., 

Südamerika  184  570    „  77  275  ,. 

Rril.  Ostindien       33  926    ,.  34  697  ,. 

Brit.  Australien  202  741  „  1  55  5->l  ., 
Anderes  Asien  91561  „  49  732  „ 
Afrika  8  813    „  28  404  ,. 

Anderen  Lindern   12  254    „  13  336  .. 

Forderung  des  Automobilverkehrs  In  Rußland.  Unter 
dem  Vorsitz  des  Chefs  der  Verwaltung  der  Wasserwege  und 
Chausseen,  Maximowitsch,  ist  im  russischen  Verkehrsministerium 
eine  besondere  Kommission  gebildet  worden,  die  in  Gemeinschaft 
mit  den  Vertretern  anderer  Ministerien  und  der  in  Betracht 
kommenden  Interessenten  die  Frage  zu  erörtern  hat.  einen 
Automobilverkehr  in  denjenigen  Gegenden  Rußlands  einzuführen, 
die  infolge  der  klimatischen  oder  anderen  Bedingungen  keinen 
Eisenbahnverkehr  besitzen.  Bei  den  diesbezüglichen  Verhand- 
lungen kam  man  übereilt,  daß  zwecks  einer  größeren  Entwicklung 
des  Automohilverkchrs  die  Konzessionen  an  Privatpersonen  erteilt 
werden  Sollen. 

Einfuhr  von  Motor- Fahrrädern  und  -Wagen  in  der 
!  Türkei.    Laut  Kaiserlichen  Jradcs  ist  die  Einfuhr  von  Molorfuhr- 
'  rädern,  die  mit  Benzin,  und  von  Motorwagen,  die  mit  Petroleum 
betrieber.  werden,  gestattet;  das  bisherige  Verbot  der  Benutzung 
derartteer  Fahrzeuge  in  den  Städten   und   Dörfern  ist  indessen 
imscirueklich.  aufrecht  erhalten. 
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Zum 

Aufnahmen : 

Prof.  Or.  Braun.  Direktor  des  Kgl.  Krankenstifts,  Zwlokeu. 
Charte*  Danger*.  Direktor,  Breclau. 
J.  Fink.  Kaufmann,  Barlin. 

Paul  Friedtmann,  Fabrikant,  i.  F.  Conradi  *  Priedcmann, 
Fraiu  Ku«*ch,  Chemiker,  Steglitz. 
Um»  Loh«,  Fabrikant,  i.  F  C.  F.  Löhs.  Einsiedel. 
Dr  Max  Luaboka,  Arzt,  Ultzkau. 
Franz  von  Mendelssohn.  Bankier,  Grunewald. 
Gustav  Menzel,  Architekt,  Bittlau. 
Carl  Meyer,  Vcrlagsbuchhändler,  Gaaohwrtz. 
Hermann  Simon,  Bergingenieur,  Berlin. 
Carl  Eduard  Stark*,  i.  F.  Starke  &  Fischer, 
Friedrich  Wolter,  Fabrikbesitzer,  Helmttadt 


Mitgliederverzeichnis. 

Neiwnmeldungcn  '"1 
Bremer  &  Brückmann,  Nähmaschinen-  u.  Blechwarenfabrik,  Brao**chwelg 
Georg  Honrioh*  -  Hundrloh,  Direktor    der   Landgcscllschaft  Waonsee, 

CharlottanDurg. 
Otto  Knau**,  Rcgicrungsbaufü.hxcr.  Berlin 


G  m  b.  H.,  Zweigniederlassung:  CeUuloscfabrik- 
Czulow,  Czulow 
Sohultheln  Brauerei  Akt.^iti,,  Berlin. 

.Union"  Leipziger  l'irühefcfabriken  u.  Kornbranntwelnbrcnnereicn  A.  C., 
Leipzig. 

Johanne»  WeingJrtner,  Kaufmann  und  Fabrikant,  Dre»den. 

•)  BekHRlr,ricebfli  item«)  g  8  der  Satzungen  für  den  Fall  etwaiger  Eintprüche. 


General -Versammlung. 

Gemäß  dem  Beschlüsse  des  Ausschusses  in  der  Sitzung  vom  0.  September  d.  J.  und  gemäß  §  8  der  Salzungen 
werden  die  Mitglieder  hierdurch  ru  einer  Vereins-  (General-)  Versammlung  auf 

-  Dienstag,  den  I.Oktober  1907 

mittags  12  Uhr,  im  Hotel  „Askanischer  Hof  ',  Königgrätzcrstr.  21,  eingeladen. 

Tagesordnung:  1.  Geschäftsbericht  des  Vorstandes.  -  2.  Bericht  der  Revisoren  über  die  Rechnungslegung  und  erteilte  Ent- 
lastung. -  3.  Wahlen  und  andere  satzungsgemäße  Geschäfte.      4.  Satzungsänderungen.  —  5.  Sonstiges. 

-  -  Als  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarte.  --=----   = 

Im  unmittelbaren  Anschluß  an  die  General -Versammlung  findet  eine 

Fest  Sitzung 

anläßlich  des  10  jährigen  Bestehens  des  Vereins  statt 

Abends  8  Uhr:  Diner  Im  Hotel  „Kaiserhof." 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  diesem  sind  bis  spätestens  28.  September  an  die  Geschäftsstelle  des  Vereins  zu  richten. 


Berlin,  den  10.  September  1907. 


(Prets  dn  i rackerten  Kosuverts  M.  12.-  ) 

Der  Präsident 
in  Vertretung:  G.  Becker,  Generalmajor  z.  D. 


Vom  AusschuB  beantragte 

$>§  I    S  bleiben  unverändert. 

§  6,  Ziffer  I :  Im  dritten  Satz  ist  das  Wort  .beratende"  ru 

§  6,  Ziffer  2:  Der  erste  Satz  erhält  (olgende  Fassung: 

„Der  AasscbuS  wählt  aus  seiner  Mitte  anf  je  J  Jabre  einen 
Präsidenten,  zwei  Stellvertreter  und  bis  zu  6  Mitglieder  als  Bei- 
sitzer. Diese  bilden  den  Vorstand  des  Vereins.  Der  Vorstand 
ist  berechtigt,  je  nach  Lage  der  Verhältnisse  aus  den  ersten  Vor- 
Sitzenden  der  .angeschlossenen  Vereine-  (vgl  §  11,  weitere 
Mitglieder  mit  gleicher  Amtsdauer  als  Beisitzer  abzunehmen." 

§  A,  Ziffer  3:  Der  dritte  Satz  wird  wie  folgt  abgeändert: 

.Der  Vorstand  bestimmt  Art  und  Anzahl  der  Beamten  der 
Geschäftsstelle,  welche  dem  Generalsekretär  des  Verein»  unier- 
stellt  ist,  und  setzt  deren  Vertragsbedingungen  und  Gehalt  feM 
Die  Mitglieder  der  Geschäftsstelle  können  Mitglieder  des  Vor- 
standes sein  und  für  ihre  besondere  Tätigkeit  Remunerationen 
beziehen.  Der  Generalsekretär  hat  Posivollm;ichl  mit  dem  Rechte 
der  Substitution  für  den  Verein  und  dessen  Zeitschrift  " 

§  6,  Ziffer  4  ond  5  sind  zo  streichen. 

In  §  6,  Ziffer  6  ist  da«  Wort  .außerdem"  zu  streichen. 

5  7  bleibt  unvcrändeit. 

§  8,  Zitier  5  erhält  folgende  Fassung: 

.Der  jährliche  Vereinsbeitrag  für  die  Anfangs-  und  Vercins- 
roitglieder  beträgt  20  M-,  fQr  die  nach  dem  1.  Juli  190H  bei- 
tretenden Mitglieder  30  M." 


Zeitpunkt 


§  9  erhält  folgende  Fassung: 

.1.  Das  Vereinsjnhr  beginnt  am  1.  Juli;  zu 
wird  der  Jahresaeiuag  fällig. 

2.  Wer  bis  zum  31.  Dezember  den  Beitrag 
zahlt,  kann  aus  den  Listen  des  Vereins  gestrichen  und  von  da 
ab  als  ausgeschieden  angeschen  werden. 

3.  Der  Auittitt  kann  nur  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahr«, 
30.  Juni,  erfolgen  und  bedarf  schriftlicher  Voranzeige  vor  dem 
l.  Januar.  Bei  Anlangsmitgliedcrn  ruhen  in  diesem  Falle  die 
Mitglieds!  echte. 

§  10  bleibt  unverändert 

§  11  erhält  die  l'eberschrift  .Angeschlossene  Vereine". 
§  II  Absatz  1  erhält  folgende  Fassung. 

.Der  Ausschufi  kann  Motorwagen-Vereine  als  .angeschlossene 
Vereine*  aufnehmen.  Deren  Mitglieder  haben  unter  Fortfall  der 
AnmeMegebQhr  einen  Jahiesbcitiag  von  M.  lu  zn  zahlen  und 
genießen  sämtliche  Rechte  der  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins." 

§  12,  Ziffer  1  erhält  folgenden  Zusatz: 

.Ist  in  der  VereinsveisammluDg  die  zur  Beschlußfassung  Tor- 
geschriebene Anzahl  von  Mitgliedern  nicht  anwesend  oder  ver- 
treten, so  kann  die  Satzungsänderung  auf  die  Tagesordnung  einer 
neuen  VerrinsTersammlung  gesetzt  werdco.  die  dann  ohne  Rutk- 
sicht  auf  die  Zahl  der  anwesenden  oder  vertretenen  Mitglieder 
Mehrheit  entscheidet." 


U  Uy  \jt 


432 


Zcitschrifl  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Voreins. 


1907    Heft  18 


Bayerischer  {Motorwagen* Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner 
Schriftfuhrei  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  t.  D.  Freiherr  von  Kotenhan. 


2.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal    Restaurant  Bauer  ng  ir  gl ,  I.Stock. 

:  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil* Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer :  Herr  Kaufmann  C.  Dictlcin. 

Herr  Kaufmann  II.  brehmer,  Helmstedt. 


Kassier«:  Herr  Dr.  Phul 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Donnerstags. 


Automobil- Cl uh  Chemnitz  (€.  V). 

I.  VoriilzenJer:   Fabiikant  Paul  Reinecker,  Ciicmnit;. 
3.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner .  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann. 
Krnstthal. 

Fahrwait:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld.  Arzt,  Cheroni 


1.  Beisitzer:  Robcit  Wagner 
:.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jnr.  Hentschel, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin.  Chemnitz. 

Clababendc  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle.  KSnigstraße  7. 


Katalog-gesprechungen. 


So.  24b.  Eine  reichhaltige  Auswahl  modern  gebautrr  Typen 
der  Katalog  1907  der  Dlxl-Motorw  agen  der  Fahrzeug fabrik 
Eisenach  in  Kisenach;  Berliner  Vertreter  Balzer  S:  Becker,  Helgo- 
länderufer  7  in  Berlin  NW.  Die  Diu  im  0  tor  wagen  lcr>7  zeichnen 
sich  vor  allem  durch  zweckmäßige  Einfachheit  und  Uebrrsichtlichkeit 
der  Konstruktion  aus,  Die  Einzelheiten  der  Diximotorwagcn  sind  gut 
durchgebildet.  Es  seien  nur  einige  besonders  angeführt.  Die  Abmessungen 
der  verschiedenen  Motortypen  sind 

9,5  16  PS'|  2  zyl.  Motor  110  >;  130;  12:22  PS  4  zyl.-Motor  100  X  lau; 
13,2:24  PS  100  X  HO;  19  32  PS  HO  X  130;  26/45  PS  WO  x  15a 

Die  paarweise  zusammengegossenen  Zylinder  werden  durch  lange 
bis  unter  die  Kurbel»  ellcnlager  reichende  Schraubenbolzcn  auf  dem 
Kurbelgehäuse  festgehalten,  wodurch  ein  Abnehmen  des  unteren  Kurbel- 
gchäusedcckcls  und  eine  Revision  der  Pleuelstangenlager  etc.  ermöglicht 
ist.  In  die  Benzinleitung  ist  vor  dem  Vergaser  ein  Filter  eingeschaltet. 
Der  Kupplungskonus  ist  aus  Stahlblech  gcpreöt  und  gewährt  durch  be- 
sondere Einschnitte  im  Kranze  eine  bessere  Elastizität  des  Eingreifens. 
Zwischen  der  Kupplung  und  dem  Getriebe  ist  ein  Oldhamgclenk  zwischen- 
geschaltet.  Die  Caidanwellc  hat  zwei  Gelenke.  Die  Hinterachse  ist  in 
ihrer  Hcrstcllungswcisc  interessant  und  vorzüglich  durchkonstiuiert.  Die 
Di ahtztlgc  der  Hinterradbremsung  laufen  innerhalb  des  Gestellrahmens. 
Aus  den  im  Kataloge  abgebildeten  elegant  ausgeführten  Karosserien  fallen 
uns  besonders  auf  ein  grotles  Laudaulet  mit  seitlichen  SchuUwiinden  am 
Führersitz;  eine  in  zweckmäßig  schönen  Linien  gebaute  Landaulet-Dioschke 


•)9.5 


,  16  Brems  Pferdestärken. 


in  12  Zentner  Belastung. 

No.  247.   Die  Motorenfabrik  von  Carl  Oscar  Scblobach 

in  Breslau  V,  Augustastr.  9,  übermittelt  uns  ihre  neucs'c  Liste  Ober  dia 
von  ihr  hergestellten  COS- Motoren  verschiedener  Stärke  und  Verwendung 
zu  Aulomobil-  und  Uoo'szwecken.  Es  werden  3  Typen  hergestrllt:  ein 
R  io  PS  2  ryl.  Molor  86  X  Ito,  ein  14, 16  PS  4  zyLMotor  86  X  1  in; 
und  ein  24  20  PS  O  zyl..  Molor  86  X  l-O  mm  Bohrung  und  Hub. 
Die  einzelnen  zusammengegossenen  Zylindcrpaarc  haben  zwangläufige 
Ventile,  in  T-Form  angeordnet,  die  Stenerungsräder  staubdicht  eingekapselt 
und  zwangLiulig  angetriebene  Magnctzdndung  und  Zahnradpumpe,  oben 
auf  den  Zylindern  sitzen  besondere  Zylinderdeckcl  mit  d  n  Kompressions- 
hähnen.   Der  Vergaser  ist  System  Longucmaic. 

No.  248.  Von  A.  Kracht  vorm.  Hagemlller,  Maschinen- 
und  Fahrzeug-Fabrik.  Eisengießerei  in  Memmingen,  ist  uns  eine 
Liste  Uber  Wagenheber  für  Automobile  zugegangen.  Dieser  patentieite 
Wagenheber  ist  fahrbar  eingerichtet,  sehr  massiv  gebaut  und  lUr  Gebrauch 
in  der  Garage  und  Werkstatt  bestimmt.  Das  Hochwindcn  geschieht 
vermittelst  einer  Handdrehkurbel  mit  Schneckentrieb.  Die  Achscnklaue 
ist  für  Automobile  mit  hoher  und  niederer  Achse  verstellbar,  Zncrst 
wird  der  Wagenheber  an  2  Griffen  hochgehoben,  mit  der  Klaue  unter 
die  zu  hebende  Achse  gi schoben,  die  Handgriffe  bis  auf  den  Boden  ge- 
senkt, wodurch  die  Klaue  unter  die  Achse  greift.  Der  Preis  des  Wagen- 
hebers ist  80  Mark  ab 
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Oer  Clarl<son»Dampfomnibus. 


Konstruktion  und 
Betriebsergebnisse. 

In  den  .Technischen 
Betrachtungen     über  die 

Londoner  Motor- 
omnibussc",  welche  in 
Heft  11  und  \2  dieses 
Jahrganges  veröffentlicht 
wurden,  konnte  die  hier 
zu  beschreihende  Konstruk- 
tion nicht  einbezogen 
werden,  da  die  Be- 
sprechung der  Benzin-Om- 
nibusse den  vorgesehenen 
Raum  bereits  völlig  in  An- 
spruch nahm.  Es  erübrig» 
sich  den  in  jenem  Aufsätze 
gegebenen  Zahlen  über  die 
Einführung  des  C'larkson- 
t  imnibusses  in  London, 
noch  einiges  über  die  Kon- 
struktion und  die  Bclriebs- 


Abb.  I.    CUtk»on-Dampfomnibus  (ältere  Type). 


ergebnisse  dieses  Dampf- 
omnibusses beizufügen. 
Abb.  I  gibt  die  äußere 
Ansicht  des  Dampfomnibus. 

Das  Versäumte  möge 
deshalb  hier  nachgeholt 
werden. 

Die     Vorzüge  des 
Dampfbetriebes    für  den 
öffentlichen  Fährverkehr 
sind  folgende: 

Verwendung  eines 
ungefährlichen  und  billigen 
Brennstoffes.  Geräuschlosig- 
keit und  ruhiger  Gang,  Gc- 
ruchlosigkcit.  geräuschloses 
Arbeiten  des  sehr  an- 
passungsfähigen Motors, 
grolle  Kraftreserve  zur 
Ueberwindung  von  Stei- 
gungen, sowie  zur  Ueber- 
windung  der  Masscnträg- 
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heit  beim  Anfuhren,  Fortfall  von  Zahnrädcrgeschwlndigkeitswcchscl. 
Reibungskupplung  und  elektrischer  Zündung. 

Um  diese  groücn  Vorzüge  zur  Geltung  zu  bringen,  muß  die 
Kcsselkonstruktion  zu  einem  hohen  (irade  von  Vollkommenheit 
gebracht  werden.  ,1  Herbei  hat  der  Konstrukteur  die  grollten 
Schwierigkeiten  zu  überwinden.  Rauch  und  Schmutz.  Funken  und 
Asche,  die  Notwendigkeit,  dauernd  die  Wasserspeisung  zu  beob- 
achten und  das  Feuer  zu  schüren,  Störungen  beim  Anheizen,  so- 
wie Störungen  infolge  von  Kesselsteinbildung  oder  durch  Undicht- 
werden  des  Kessels  sind  die  Mangel  vieler  Kcssclkoustruktiuncn. 

Um  diese  Uehelsländc  zu  vermeiden,  hat  Clarkson  einen 
vollständig  neuen  Kesseltyp  konstruiert,  der  regelmäßig,  zuverlässig 


so  kann  ein  Teil  der  Flüssigkeit  durch  ein  Sicherheitsventil  nach 
dem  HauptbrcnnstolTbehaitcr  entweichet).  Bei  Außerbetriebstellung 
des  Wagens  kann  durch  ein  besonderes  gut  schließendes  Ab- 
sperrventil der  Hilfsbchalter  lange  Zeit  unter  Druck  gehalten 
werden,  so  daß  das  "Anheizen  bei  neuem  Gebrauch  leicht  von 
statten  gehl.  Da  das  Petroleum  allmählich  die  Luft  des  Druck- 
behalten  absorbiert,  muß  diese  jedesmal  vor  dem  Anheizen  durch 
Betätigen  einer  kleinen  Handluftpumpe  erneuert  werden.  Das  Od- 
zuflußrohr  führt  zu  dem  unteren  F.ndc  des  Verdampfers,  von 
dessen  oberem  Ende  die  Dämpfe  Zu  der  Strahldüse  geleitet 
werden:  ihr  Querschnitt  wird  durch  eine  keilförmige  Nadel  reguliert. 
Diese  Nadel  dient  gleichzeitig   zur  Reinigung   der   Düse.  Die 


...  m 


W.»  -  s  f 


1 


1 


Abb.  2.    Schema  der  Dampf-  ond  DeUeitaDgen  de*  Cl*Utwo-Dawplwagen>. 


und  automatisch  arbeitet,  und  nicht  dauernd  wahrend  des  Betriebes 
beobachtet  zu  werden  braucht. 

In  der  Abbildung  2  ist  der  Kessel  mit  samtlichen  Rohrleitungen 


Der  Brenner  ist  so  konstruiert,  ;daß  Petroleum  unter  kon- 
stantem Druck  dem  Verdampfer  zugeführt  wird.  Die  Petroleum- 
dämpfe  werden  dann  vor  der  Verbrennung  nach  dem  Bunscn'schen 
Prinzip  mit  Luft  gemischt.  Die  durch  die  Verbrennung  erzeugte 
Wärmestrahlung  hält  den  Verdampfer  dauernd  warm.  Dur  llaupt- 
brennsloff behälter  steht  unter  atmosphärischem  Druck.  Von  dort 
wird  das  Petroleum  in  einen  Hilfsbehälter  gepumpt,  der  ciw.t  zur 
Hälfte  mit  Luit  gefüllt  ist.  Dieses  Luitkissen  gleicht  die 
Gcsehwmdigkcitssdiwankungeil  in  der  Bruimstofflcitum;  aus  und 
speist  den  Brenner  bei  Stillstand  des  Wagens,  wenn  die  Pumpe 
nicht  arbeitet.    Steigt  der  Druck  |im  Hilfsbchalter  über  2M  Atm., 


Regulierung  nach  |der  Verdampfung  erscheint  hesser.  als  die  der 
Oclzufuhr,  weil  bei  der  erstgenannten  stets  ein  richtiges  Mischungs- 
verhältnis zwischen  Oeldampf  und  Luft  für  die  Verbrennung  ein- 
gehalten werden  kann.  Der  Dampfstrahl  saugt  nach  Art  eines 
Injektors  die  Vcrbrennungslufl  an.  Der  Druck  innerhalb  des 
Brenners  ist  von  demjenigen  des  IltlfsbrennstofTbehältcrs  abhängig. 
Dieser  muß  also  annähernd  konstant  gehallen  werden,  um  ein 
regelmäßiges  Funktionieren  des  Hrenners  zu  ermöglichen.  Man 
muß  bestrebt  sein,  die  Temperatur  des  Verdampfers  möglichst 
gleichmäßig  Zu  halten,  damit  dem  Brenner  Dampf  von  möglichst 
gleichmäßiger  Dichte  zugeführt  wird.  Dies  ist  für  die  Flammen- 
bildung und  die  Regelmäßigkeit  der  Verbrennung  von  größtem 
Wer..  Kin  kalter  Verdampfer  erzeugt  nassen  Oeldampf,  der 
leicht  kondensiert.  Ein  Zu  heißer  Verdampfer  dagegen  liefert 
überhitzten   Oeldampf.  der  zu  großes  Volumen  hat,  so  daß  der 
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Verbrennungsluft  zu  wenig  Brennstoff  beigemischt  wird.  Aulier 
Jcm  schlägt  die  Flamme  leichter  zurück.  Ferner  ist  Jic  Gefahr 
vorhanden,  daü  der  Oeldampf  »ich  zersetzt  und  daU  das  Kohr 
sich  durch  Knhlcnstoffahlagerung  verstopft 

Damit  man  zum  Anheizen  nicht,  wie  die»  sonst  häufig 
vorkommt,  Spiritus  nötig  hat,  ist  folgende  Hinrichtung 
getroffen. 

Kin  guUeiserner  Kasten,  der  Anheizkasten,  enthalt  eine 
Anzahl  AshcstJoehtc.  die  mit  l'etroleum  getränkt  sind  und  leicht 
mittels  Streichholz  entzündet  werden  können.  I)urch  einen  Blase- 
balg  wird  ein  l.ultstrom  auf  der  einen  Seite  des  Kastens  ein- 
geblascn.  so  dnfl  von  der  anderen  Seite  eine  starke  Klamme 
austritt,  die  zum  Anwärmen  des  Verdampfers  verwendet  wird  und 
zwar  derart,  daU  das  Gasgemisch,  welches  sich  gebildet  hat  und 


Bestrehen,  nach  den  oben  liegenden  aufzusteigen,  während  das 
Wasser  nach  unten  geht  und  mit  den  hciücn  Kohren  in  Berührung 
kommt.  Dabei  würde  eine  heftige  Dampfentwickelung  stattfinden. 
Die  Kegelform  der  Rohrschlangen  verllindert  die»  aber.  Der 
Dampf  jedes  kegelförmigen  Klemctucs  kann  nur  bis  in  den  inneren 
Teil  des  Elementes  gelangen,  während  das  Wasser  am  oberen 
Kand  verbleibt.  Die  Verhrennungsgasc  entweichen  bei  gewöhn- 
lichen Omnibussen  durch  einen  Schornstein,  bei  solchen  mit  Silz- 
plätzen auf  dem  Verdeck  durch  seitliche  Ocffnungen. 

Der  erzeugte  Kesscldampf  ist  auf  etwa  370  bis  430°  ('eis. 
überhitzt. 

Die  Regelung  der  Flamme  erfolgt  während  des  Betriebes 
durch  die  Dampftemperatur,  heim  Stillstand  der  Maschine  durch 
den  Dampfdruck. 


aus  dem  Brenner  austritt,  sich  entzündet.  Bei  dieser  Anordnung 
tritt  der  Haupthrcnncr  nach  50  Sekunden  in  Tätigkeit;  nach 
10  Minuten  ist  bereits  so  viel  Dampf  erzeugt,  dal)  der  Wagen  sich 
durch  eigene  Kraft  bewegen  kann. 

Der  Wasserröhrenkessel  ist  nach  dem  Gegenstromprinzip 
konstruiert.  Der  Kessel  bestellt  aus  13  Elementen  bezw.  kegel- 
förmig angeordneten  Rohrschlangen,  die  von  einem  zylindrischen 
Mantel  umschlossen  werden.  Die  Kohrschlangen  stützen  sich  auf 
einen  kegelförmigen  Suhlr.ilimcn,  der  auf  dem  llauptrnhmcn  des 
Wagens  ruht.  Die  Kegelform  der  Rohrschlangen  ist  sehr  wichtig. 
Da,  wie  bereits  erwähnt,  das  Gegenstromprinzip  Anwendung 
gefunden  hat.  sind  im  Betriebe  die  obersten  Rohrschlangen  noch 
mit  Wasser  gefüllt:  die  untersten  dagegen  mit  Dampf.  Hört  nun 
beim  Abstellen  der  Maschine  die  Dampfentnahme  auf,  so  hat  der 
in  den  unten  liegenden   Rohrschlangen   befindliche   Dampf  da» 


Die  Kesselspeisung  vollzieht  sich  vollständig  selbsttätig 
derart,  daU  der  Dampfdruck  ein  t'mlaiifvcntil  verstellt,  so  daU 
die  l'umpc  stets  mit  voller  Füllung  arbeitet,  wahrend  je  nach 
der  Stellung  des  l'mlaufveiitiles  ein  Teil  des  Speisewassers  in  den 
Saugbehälter  zurückläuft. 

Der  selbsttätige  Wärmeregler  besteht  im  wesentlichen  aus 
einem  Rohr,  dessen  eine»  Knde  fest  gelagert  ist,  während  das 
andere  heweglich  gelagerte  infolge  der  Ausdehnung  bei  Erwärmung 
durch  llcbelübcrtragung  auf  das  Nadelventil  des  Brenners  ein- 
wirkt. Diese  Vorrichtung  genügt,  so  lange  im  Kessel  Dampf 
erzeugt  wird. 

Hört  die  Dampfentnahme  auf.  so  gibt  das  Kcglerrohr  durch 
Strahlung  Warme  ab,  und  es  würde  deshalb  nach  kurzer  Zeit  sich 
wieder  eine  stärkere  Flamme  oberhalb  des  Brenners  entwickeln. 
F.s  ist  deshalb  nötig,  hei  Stillstand  der  Maschine  noch  eine  andere 


436 


SctlUtXVOf  llchtung  anzuwenden.  Diese  besteht  in  einem  l'eder- 
belasteten  Kolben.  Jer  die  Brcnnstoffzufuhr  absehneiJel.  sobald 
der  Kcsscldruck  eine  bestimmte  Grenze  überschreitet.  Hei  Ver- 
suchen konnte  bei  Verwendung  von  12  Rohrschlangen  10,4  fache 
Verdampfung  erzielt  werden. 

her  Kondensator,  in  dem  der  Abdampf  niedergeschlagen  wird, 
ist  bei  allen  i'larkson  - Wagen  am  vordersten  Kndc  des  Wagens 
eingebaut  ».  Abb.  der  beim  Kahren  entstehende  seitliche  Luftzug 
wird  noch  durch  einen  Ventilator  unterstützt.  Hinter  diesem 
Kondensator  ist  der  Kessel  aufgestellt.  Die  Maschine  ist  liegend 
unterhalb  des  Wagenkastens  angeordnet,  und  zwar  liegen  die 
Zylinder  nach  vom,  die  Kurbelwelle  nach  hinten  und  u.uer.  Das 
Triebwerk  ist  vollständig  eingekapselt.    Die  fchersetzung  zwischen 
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Röhrehen  nicht  festsetzen  kann.  Die  Zylindersehmierung  erfolgt 
durch  zwei  besondere  Pumpen,  die  das  i  >cl  abwechselnd  in  die 
l-'risclidampl  leitung  drücken.  Das  Oel  gelangt  dann  mit  dem 
Dampf  zugleich  zu  den  Schiebern  und  in  die  Zylinder,  Krüher 
wurde  in  die  Abdampf leimngcn  ein  Killer  eingebaut,  um  das  mit- 
gerissene Oel  von  dem  Abdampf,  der  nach  seiner  Kondensation 
wieder  als  Spciscwas>er  verwendet  wird,  zu  trennen.  Diese  Vor- 
richtung hat  sich  aber  als  überflüssig  erwiesen.  Ks  genügt,  wenn 
laglich  bei  AuUcrbetrichsctzen  des  Wagens  das  Oel,  das  über  dem 
Kondenswasser  schwimmt,  abgelassen  wird.  Die  Maschine,  s. 
Abb.  4  hal  zwei  liegende  doppeltwirkende  Zylinder  von  10J  mm 
Bohrung  und  Hub.  Die  Schieber  werden  durch  eine  Joy- 
Steuerung  betätigt. 
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Abb.  4.    Dampfmaschine  des  (  lai k*on-l>.unpf».ig<-n*. 


Kurbelwelle  und  Differentialwelle  betrugt  I  :  Von  der 
Differentialwelli'  aus  wird  die  Hinterachse  durch  Ketlemibertragunfj 
angetrieben.  Die  Kinfaehhcit  der  Handhabung,  das  Kehlen  vor 
Wechselgetriebe  und  Kupplung,  die  Betätigung  nur  eines  Hebel- 
für  die  Dampfzufuhr  erscheinen  zweifellos  als  grobe  Vorzügi 
besonders  in  verkehrsreichen  StraUen. 

Kür  die  Sehmicrjng  des  Motors  sowohl  als  auch  des 
Differentialgetriebes  wird  eine  Pumpe  in  Verbindung  mit  einerr 
selbsttätigen  Verteilungsschieber  benutzt.  Die  Hinrichtung  ist  si 
getroffen,  dali  die  Pumpe  ständig  arbeitel,  wahrend  der  siel 
drehende  Schieber  die  Oeffnungen  zu  den  verschiedenen  (K-Irohrci. 
der  Ruhe  nach  frei  gibt.  Die  Pumpe  prelJt  also  in  jedes  Rohr 
einmal  Oel  mit  vollem  Druck  hinein,  so  daß  »ich  Schmutz  in  den 


CiroUe  Schwierigkeiten  entstanden  in  London  durch  die 
schlechte  Beschaffenheit  des  Speisewassers.  Die  Betriebsgesell- 
schiften  haben  bis  jetzt  keine  Reinigungsanlagen  eingerichtet:  c« 
sind  jedoch  durch  Zusatz  von  Chemikalien  zu  dem  Speisewasser 
gute  Krfolge  erzielt  worden.  Abgesehen  von  der  starken  Leistunir» 
fahk'keit  des  Kessels  ist  die  Zug.ingliehkcit  zu  allen  Teilen  zum 
Zwecke  der  Besichtigung  sowohl  als  auch  für  die  Reinigung  vo:i 
gröUtcm  Wert.  Der  Kessel  kann  in  nicht  ganz  einer  Stunde 
ausgebaut,  vollständig  gereinigt  und  wieder  unter  Dampf  gesetzt 
werden. 

Einer  der  ältesten  und  erfolgreichsten  Betriebe  mit  Cl.irksoiv- 
Omnibussen  ist  der  der  „District  Motor  "Bus  Co."  in  Tor^unv. 
der  von  1902    1907  aufrecht  erhalten  wurde.   Der  Betrieb  wurde 
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IW7  eingestellt,  da  in  diesem  Jahr«  eine  elektrische  Straßenbahn 
eröffnet  wurde  und  die  Verkchrsnaehfrage  hinter  diesem  doppellen 
Angebot  zurückhlicb.    Das  Rute  finanzielle  Ergebnis  ermöglichte 


es  der  Gesellschall   hei   der  Liu 


das  Kapital  voll  zurück- 


zuzahlen, nachdem  jährlich  regelmäßig  eine  Dividende  von  7' 
verteilt  worden  war.  Die  vorgenommenen  Abschreibungen  haben 
also  mit  dem  tatsächlich  durch  den  Verkauf  der  Omnibusse  er- 
zielten Ertrage  übereingestimmt.  Dieses  in  jeder  Hinsicht  be- 
friedigende Ergebnis  verdient  um  so  mehr  hervorgehoben  zu 
werden,  als  sich  gerade  in  letzter  Zeit  die  Klagen  über  die 
Schwierigkeit  einen  rentablen  rietrieb  mit  Motoromnibussen  durch- 
zuführen, derartig  anhäufen,  daü  man  derartigen  Betrieben  finanziell 
mit  starkem  Milliraucn  gegenübersteht. 

Die  mit  den  Clarkson  Omnibussen  ohne  Deckplätze  in  Torqiiay 
in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  \'Mi  bis  .{().  September  IWr,  er- 
zielten Krgebnisse  mögen  nach  der  Bilanz  der  seit  vier  Jahren  tn 
Betrieb  helindlichen,  den  Betrieb  führenden  Oosellschaft  zusammen- 
gestellt werden. 


Kapital-Konto: 


Anteilscheine  . 


100000  Mk. 


S..:  100 OUO  Mk. 


8  Omnibusse  .  .  . 
Gaiagen  .  . 
Inventar  u.  Weikrc 
GrQndungskosten 
Ausgleich  .... 


02  68B  Mk. 
1807  . 

14;«  . 

1  76Ö  , 

'2  SSO  . 
S«.:  100000  Mk. 


Betriebskonto  t.  lo.  05  —  ,to.  o.  06. 

Fahrgeld    .     ..  1I8D0H  Mk.      Pacht.  Steuer,  Wasser, 

Bankiinscn  u.  derg!      2  063   .  elektx.  l.icht  usw. .      4  050  Mk 

Zahlungen  der  Ver-  Verjiehctqngjf riraie .        308  . 

sichern  ngr-Res.  ...      1  050  .       Staats-  11.  K  romunal- 

«teoer   8P4  . 

Drucksachen,  Porto 

usw   \m  . 

Pcuoleura   13  806  . 

Schmicrmaterial  2  332  . 

KnUchitligqng  für 

Unfälle   1  050  . 

Erneuerung  d.  Reifen     16  027  . 
Unterhaltung  der  Om- 
nibusse, Garagen, 
Reserveteile,  Liefe- 
rungs wagen  ustf.  .     12  307  . 
Gehälter  und  Lohne.    113  433  . 

  Ausgleich  ....  .  .  .    31048  . 

S».:  LäOOll  Mk.  Sa.:  120011  Mk. 


Gewinn-  und  V 

Minderkredite  der 

Vorjihrc    7  00.'»  Mk. 

10",  Abschreibung 

auf  Omnibusse  .  .     II  5815  . 
U..M"  ,  Abschreibung 

auf  Gaiauc  . 
10"  „Abschreibung  a. 

Inventur  undWerk- 

reuge  .  .         170  . 

20"  „Abschreibung  a 

Griindiintfskosteq  .  588  . 
Rcseivefonts  ....  12  OX)  . 
Reingewinn  9  38»)  . 


vi  luslknnto: 

Vortrag    1  820  Mk. 

Betriebskonto        .  .    31048  . 
Rcrurveteile.llelriclis- 


beraMte  Versieher.      6  813  . 


Sa.:    41  181  Mk. 


II  IH1  Mk. 


Weniger  gunstig  als  die  Erfahrungen,  welche  in  Torquay 
und  andern  Landgegenden  Knglands  mit  dem  ("larkson-t  »mnibus 
gemacht  wurden  sind,  lauten  die  Ergebnisse  der  Londoner  Omnibus- 
gesellschaften.  von  denen  2  seit  IVOS  Clarkson-Omnihusse  in 
steigendem  Umfange  in  ihrem  Wagenpark  aulgenommen  haben. 
Als  sich  die  Londoner  Gesellschaften  infolge  der  mangelhaften 
finanziellen  Krgebnisse  zu  einer  eingehenden  Revision  ihres  Wagctl- 
materials  gezwungen  sahen,  wurden  unter  andern  auch  die 
Clarkson-Omnibnssc,  deren  Zahl  inzwischen  bis  auf  46  angestiegen 
war.  aus  dem  Verkehr  gezogen,  dn  sich  die  Betriebskosten  als 
ganz  besonders  hoch  herausstellten.  Der  Konstrukteur  Mr.  Thomas 
l'larkson  hat  sieh  infolgedeseen  veranlagt  gesehen,  einige  Ver- 
änderungen vorzunehmen,  zu  denen  ihn  die  in  neuester  Zeit  mit 
den  Wagen  gesammelten  Erfahrungen  bewogen. 

Die  Kolbenschieber  mulSten  durch  FJachsehicbcr  ersetzt 
werden.  Die  Kesselspeisevorrichtung  wurde  vereinfacht.  Die 
Ucberhitzcrrohrschlangc  wurde  von  dem  übrigen  Kessel  getrennt, 
so  dali  sie  schnell  ausgewechselt  werden  kann.  Sie  durfte  etwa 
S  Monate  betriebsfähig  bleiben;  ihre  dann  notwendig  werdende 
Krncucning  kostet  nur  etwa  Mk.  40.  Ik-r  ganze  Kessel  kann 
leicht  in  höchstens  J  Stunden  entfernt  werden.  Die  Kosten  Cur 
ein  vollständig  neues  Kohrsystem  einschlielSlich  l'ritfcn  betragen 
Mk.  200.  Der  Kessel  wird  einem  Probedruck  von  TO  Atm.  unter- 
worfen, wahrend  der  Betriebsdruck  nur  17'.*  bis  21  Atm.  betragt. 
Auller  den  bereits  erwähnten  Vorrichtungen  für  die  Regelung  der 
Klamme  wird  der  Kessel  noch  mit  zwei  Sicherheitsventilen  aus 
gerüstet,  die  bei  24'  ..  Atm.  abblasen. 

Der  so  veränderte  Wagen  hat  bei  den  in  diesem  Sommer 
vorgenommenen  Probefahrten  befriedigende  Ergebnisse  geliefert, 
welche  zu  Lieferungsaufträgen  der  .London  General  Omnibus  <«,- 
geführt  haben.  Ks  ist  daher  anzunehmen,  dall  man  in  einigen 
Monaten  in  London  den  so  verbesserten  Dampfomnibussen  wieder 
so  oft  wie  früher,  oder  öfter  begegnen  wird.  It. 


Ueber  /Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  ror  Beförderung  des  Gewerbe  Heiße»  am  g.  IV.  1007  von  Diplom-Ingenieur  Fein  mann. 
Autorisierter  Abdruck  aus  den  Verhandlungen  des  Vereins  rur  Ueiördcrung  des  GewcibelieiBe-j, 
(Fortsetiung  aus  Heft  17.  1007.  Seite  40: .1 
Zusammenfassung  der  Ergebnisse.  kommen   demnächst   die   Kahrzeuge  V  und  III,   deren  Zahnrad- 

In  Zahlcntafel  19  sind  die  Krgebnisse  über  den  Arheitsver-     getriebe  ausschließlich  in  Kugellagern  laufen,  dann  Fahrzeug  VI, 
lust  in  den  Getrieben  für  die  Höchstleistungen  zusammengestellt.     dessen  ZahnräJergelriebc   mit   Gleitlagern   ausgerüstet  sind,  und 

Ks    ergibt   sich    daraus,    daß    der    bei    weitem    günstigste     schließlich  Fahrzeug  VII  mit  J.m  Reibrad-Getriebe. 
Wirkungsgrad  von  Fahrzeug  VIII,  welches  Vorderrad-Antrieb  be-  I  Die  Ergebnisse  für  Fahrzeug  I  und  Mnlor  II  können  bei 

sitzt,  erreicht  wird.    Von  den  Fahrzeugen  mit  Hinterrad  Antrieb  \  einem  Vergleich  nicht  berücksichtigt  werden,  da  die  Motoren  zu 
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große  Abweichungen  in  ihrer  Arbeitsweise  zeigten.  Auf  die 
Bedeutung  der  für  Fahrzeug  IV  gefundenen  Werte,  welche  von 
den  am  gleichen  Fahrzeug  V  ermittelten  Zahlen  so  erheblich  ab 
weichen,  werde  ich  später  zurückkommen. 

Zahlen  tafel  10. 

Zusammenstellung  Ober  den  Wirkungsgrad  der  Getriebe  bei 
den  verschiedenen  Fahrteugen  (Ur  die  Höchstleistungen  der 

Motoren. 


j»i 

K  * 

s  c 

■  « 

c 

h 

X 

1  - 

■8 
0 

Unterschied  der  mitt- 
lere« Kolbendruclie 
In  kg.'qcm  bei  Brenv 
tt»c  des  Motors  an 
der  Kurbelwelle  und 

Wirkungr-grad  der 
K  raftü  hertragung 
von  Kurbelwelle 
bis 

FQr  die  Höchst- 
leistung de»  Motors 
an  der  Kurbelwelle 
ergsb  sieh  In  Mittel 

der 

O  cirichc 

welle 

den 
Waten 

trab- 
ridern 

tUT 

Getriebe 
welle 

r.i  i.1  ni 

*'>««•"■ 
ireib- 

P>  ■- 
kg.qcni 

4*  -» 

ml,  Sek. 

1  u.  11 

1  bis  4 

75,! 

U,"i 

III 

1 
3 
4 

" 

0.T4 

87„ 
H7„ 
So«, 

IV 

Ibis  4 

76.„ 

3.«, 
(4.no> 

V 

3u.4 
2  bis  4 

o.« 

0,„T 

HO,,, 

«4* 

(***) 

4,» 
<♦«> 

VI 

•-' 

8 

71,0 
76* 

s. 

3* 

VII 

1  bis  4 
4 

'md 

78., 

04« 

3.10 

VIII 

2u.  8 

90,ä 

4» 

S.BS 

Um  einen  Ueberblick  zu  erhalten,  welche  Folgerungen  sich 
aus  den  Messungen  für  die  rechnungsmäßige  Krmittlung  des 
Arbcitsvcrlustcs  in  den  Getrieben  ergeben,  wurde  auf  Grund  der 
für  die  Reibungsarbeiten  in  Getrieben  gebrauchlichen  Werte  über 
Reibungskoeffizienten  der  Arbeitsverlust  für  einige  Fahrzeuge 
berechnet. 

Fahrzeug  III. 

Besonders  geeignet  erschien  hierzu  Fahrzeug  III,  weil  an 
diesem  die  Messungen  einen  besonders  klaren  Unterschied  bei 
verschiedenen  Belastungen  und  Geschwindigkeitstufen  zeigten.  Nach 
den  zu  diesem  Zwecke  von  der  Fabrikantiii  zur  Verfügung 
gestellten  Unterlagen  über  die  genauen  Abmessungen  und  Aus- 
führungen aller  Kinzelheiten  der  Getriebe  ergab  sieh  für  die 
Höchstleistung  des  Motors  von  2H  Fsc.  bei  n  800  i.  d.  M. 
folgendes : 

1.  Anteil  der  Zahnrcihung. 

Das  Fahrzeug  besitzt  drei  Zahnrad  l'ehersetzungcn. 

die  erste  im  Gesehwindigkcitsgetricbc. 

die  zueile  im  Ausgleichgetriebe. 

die  dritte  an  den  Hinterrädern. 
Da  in  den  beiden  ersten  Getrieben  die  Zahnräder  in  gc- 
■..h'..  .-seilet:  Kasten  staubsicher  im  Oclhadc  laufen,  so  wurde  der 
Kvi'niii!g«k«»ei'S/ieHt  i1  —  o.i  gesetzt,  während  bei  der  Hinterrad- 
via-zali-iyng  l1  =  0.16  angenommen  wurde.  Den  verhältnismäßigen 
R..-i>itn?sver1;is:  ermittelte  man  dann  aus 


— ^(z'+z.) 

für  Stirnräder  und 

.  i  /  I  I        2  ■  cos  t 

,  =  k.,^  y  i£.%  +  ZjJ  +  Zf  Zj 

für  die  Kegelräder  am  Ausglelchgetriebe. 

Man  fand  daraus  als  Anteil  der  Zahnreibung  für  den  Gcsamt- 
verlust  bei  dem 

I.  Gang  =  4,«0,(1. 

II.  .  =4.4%,, 

III.  .  =3,«°o, 

IV.  „    -  3.9  ",„. 

Der  Unterschied  zwischen  den  einzelnen  Geschwindigkeit- 
stufen ist  durch  die  verschiedenen  Uebersetzungen  im  Geschwindig- 
keitsgetriebe bedingt,  und  zwar  sind  Reibungsarbeiten  Tür  die 
langsamen  Stufen  ungünstiger. 

2.  Anteil  der  Lagerreibung. 

Bei  Berechnung  der  I-agerreibung  sind  nur  die  eigentlichen 
Traglager  berücksichtigt,  weil  für  die  sonst  noch  vorhandenen 
Drucklager  in  bezug  auf  die  zur  Wirkung  kommenden  l.agerdrueke 
zuverlässige  Berechnungen  nicht  möglich  waren. 

Es  sind  10  Traglager  und  6  Drucklager  vorhanden.  GröUe 
und  Bauart  der  ersteren  stimmen  annähernd  mit  dem  l^iger  über- 
ein, wie  es  von  Stribeck  zur  Feststellung  der  Reibungszahlen  an 
Kugellagern  benutzt  wurde.*')  Indessen  besaßen  die  meisten  Lager 
nur  einen  Kugelring. 

Nach  der  Formel 

A"')~mP-r-  ri0"  cm/kg/Sck. 

wurden  dann  die  Reibungsarbeiten  für  die  einzelnen  Lager  berechnet, 
wobei  die  in  der  von  Stribeck  angegebenen  Höhe  eingesetzt 
wurden. 

Für  die   Reibungsarbeit   an   den  Hinterachsen,  aul  deren 
ZapTen  die  Räder  in  Gleitlagern  laufen,  wurde  die  Reibungszahl 
u  ■  4 

i»!  —  ^  -  --  Ofiu  gewählt.  Hieraus  ergaben  sich  als  Reibungs- 
arbeiten für  alle  I-ager  bei  dem 

I.  Gang  1340  cm/kg/Sck., 

II.  .  1430 

III.  „  1650 

IV.  .  20MJ 

Bemerkenswert  ist  hierbei  zunächst,  daß  die  Lagerreibungen 
bei  den  hohen  Gcschwjndigkeitstufen  größer  sind  als  bei  den 
niederen,  und  zwar  liegt  das  darin  begründet,  daß  der  Reibungs- 
koeffizient für  Kugellager  mit  sinkendem  Ugerdruck  Zunimmt. 
Während  nun  diese  Schwankungen  des  Reibungskoeffizienten  bei 
Belastungen  von  etwa  10OU  bis  dOOO  kg  für  2  l-agerringc  nach 
Stribeck  nur  sehr  gering  sind,  wächst  doch  der  Koeffizient  bei 
Belastungen  von  etwa  1000  kg  abwärts  sehr  schnell  an  und 
erreicht  z.  B.  hei  P  —  380  kg  bereits  den  doppelten  Wert  gegen- 
über P=  1 100  kg.  Nun  bewegen  sich  aber  die  Lagerdrucke  bei 
den  höheren  Geschwindigkeitstufen  am  Fahrzeug  III  vielfach 
innerhalb  so  geringer  Werte  gegenüber  den  niederen  GcschwinJig- 
keilstutcn.  daU  der  Reibungskoeffizient  bei  den  höheren  Gc- 
sehwindigkeitstufen  wesentlich  größer  wird,  wodurch  sich  die 
Zunahme  der  Reibungsarheit  sehr  wohl  erklären  läßt. 


'1  .Hotte".  XIX   Aull  .  S.  m. 
")  l.  d.  V.  d.  I.  wi,  No.  3  «nd  4. 
—)  .Htttle«,  XIX.  Aufl.,  S.  ;zi. 
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Vergleicht  man  indessen  die  üröüe  der  errechneten  Lager- 
Rcibungsarbcit  an  sich  mit  der  vom  Motor  geleisteten  und  vom 
Getriebe  übertragenen  Arbeit,  so  rindet  man,  daü  von  28  •  75 
=  2100  m,.  kg. Sek.  nur  13,40  bis  20,«o  m  kg  Sck.  durch  die  Uger- 
reihung  verloren  gingen.    Es  betrüge  danach  der  Verlust  Tür  den 

I.  Gang  0.m%. 

II.  ,  0,6» 

III.  .  0,»%, 

IV.  .  O.q.% 

Da  nun  für  die  Zahnreibung  4,8  bis  3,9  %  Verlust  berechnet 
wurden,  dagegen  12.7  bis  IS,o  %  Gesamlvcrlusi  durch  die  Versuche 
ermittelt  sind,  so  wäre  die  bei  weitem  größere  Hälfte  der  ge- 
messenen Verluste  nicht  nachgewiesen.  Allerdings  entfällt  ein  Teil 
davon  noch  auf  Rechnung  der  Drucklager  und  der  Kardangelenke, 
doch  kann  hierdurch  der  ganze  Rest  des  Verlustes  nicht  gedeckt 
werden,  besonders  da  die  Kardangelenke  kaum  eine  Hcwcgung  in 
sich  ausgeführt  haben,  sondern  die  durch  sie  verbundenen  Wellen 
fast  in  einer  Geraden  lagen  und  die  Ürucklager  nur  geringen 
Kclasuingcn  ausgesetzt  waren. 

F.s  bleibt  daher  nur  übrig  anzunehmen.  daß  die  in  Rechnung 
gesetzten  Werte  der  Reibungszahlen  für  Kraftfahrzeuge  wesentlich 
gröUcre  sein  müssen,  und  zwar  namentlich  die  Reibungszahlen 
für  die  Kugellager. 

Nach  den  Messungen  hat  sich  ergeben,  daß  der  Arbeits- 
vcrlust bei  den  höheren  Geschwindigkeitstufen  größer  ist,  als  bei 
den  niederen.  Die  Rechnung  zeigt,  daß,  wenn  die  Zahnreibung 
für  Jen  Gesamtverlust  ausschlaggebend  wäre,  bei  den  höheren 
Geschwindigkoitstufen  ein  kleinerer  Verlust  eintreten  müßte,  aus 
der  Lagerreibung  ergibt  sich  aber  wieder  das  Gegenteil.  Die 
letztere  muß  daher  ohne  Frage  einen  überwiegenden  Anteil  an 
dem  ermittelten  Arbeitsverlust  besitzen.  .Nimmt  man  nun  an,  daü 
die  für  die  Zahnreibung  eingesetzten  Reibungszahlen  der  Wirklich- 
keit entsprechen,  und  berücksichtigt  man  die  Verluste  durch  die 
Drucklager  und  die  Kardangelenke  nicht,  multipliziert  man  ferner 
die  Tür  Lagerreibung  berechneten  Werte  mit  12,  so  erhall  man 
folgende  Werte  der  Reibungsverluste  Tür  die 

I.  Gang     II.  Gang    III.  Gang    IV.  Gang 
Zahnrader:      4,8  4,4  3,9  3.9 

Uger:  7,7  8,2  9.5  11.8 

zusammen:     12,5  %      12,»%      13,4%  15.7% 

Durch  die  Versuche  wurde  gefunden  für 
den  11.  Gang  12,7%. 
.    HI-     ,  12.9%, 
.    IV.     ,  15.0%. 

Rechnung  und  Messung  ergeben  dann  fast  gleiche  Werte. 

Wenn  auch  in  der  gewonnenen  Ucbercltistimmung  infolge 
der  Wahl  des  Faktors  12  eine  gewisse  Willkür  liegt,  so  ist  doch 
der  Umstand  für  die  Zuverlässigkeit  der  Messungen  und  der 
Rechnung  bedeutsam,  daß  der  Unterschied  innerhalb  der  einzelnen 
Geschwindigkeitstufeil  In  gleicher  Weise  bei  der  rechnerischen 
Ermittelung  und  bei  den  Versuchen  zum  Ausdruck  kommt. 
Fahrzeug  V. 

Für  Fahrzeug  V  wurden  auf  ahnliche  Weise  die  Arbcits- 
vcrluste  berechnet. 

Danach  beträgt  der  verhältnismäßige  Arbeitsvcrlust  durch 
die  Zahnreibung 

für  den  I.  Gang  7.3  "  0. 
,     „     II.     ,  6,«fl. 

,  .  HI.  „  6.6%. 
.     .    IV.     .  6,8% 


Als  Reibungszahl  für  die  Rader  des  Gcschwindigkeits-  und  des 
Ausgleichgetriehcs,  welche  im  Uelbudc  laufen,  wurde  wieder  n  —  O,io 
gewählt,  für  den  Kettenantrieb  der  Hinterräder  [i  =  0,i».  Der 
Kettenantrieb  wurde  ferner  als  ein  einfaches  Zahnrad-Getriebe 
betrachtet.  Man  ging  dabei  von  der  Auffassung  aus,  daß  ein 
Kettentrieb  als  2  Zahnsiangen-Getriebc  angesehen  werden  kann, 
insofern  als  die  Kette  die  Zahnstange  darstellt,  deren  Zähne  grad- 
linig in  den  Zahnkranz  des  Rades  ein-  und  auslaufen. 

Die  Rechnung  ergibt  dann,  daß  die  Reibungsarbeit  für  die 
Ketten  wesentlich  großer  sein  muß,  als  für  den  unmittelbaren 
Antrieb  durch  Innenverzahnung;  es  erklärt  sich  daraus  der  höhere 
Verlust  durch  Zahnreibung  bei  Fahrzeug  V  gegenüber  Fahrzeug  III. 

Während  der  Hinterradantrieb  beim  ersteren  nach  der 
Rechnung  3.s  %  Verlust  bedingt,  entfallt  darauf  beim  letzteren 
nur  I  •/.. 

Für  die  Lagerreibung  fand  man  auf  Grund  dcrStribeck'schcn 
Reibungszahlen  am  Fahrzeug  V. 

für  den    I.  Gang  0/»7%, 

»       „       II.      .      0,7*  %. 
„       »     III.      »  0,87%. 
„      ,     IV.      .  0,»%. 
Die  Werte  stimmen  mit  den  entsprechenden  beim  Fahrzeug  III 
insofern  wieder  überein,  daü  auch  sie  eine  größere  l-agerrcibung 
für  die  höheren  Geschwindigkeitstufen  ergeben.    Aber  auch  Tür  sie 
müssen  in  Wirklichkeit  höhere  Reibungszahlen  gelten,  als  in  die 
Rechnung  eingesetzt  sind.    Vervielfacht  man  sie  mit  dem  Faktor  10, 
so  findet  man  als  gesamten  Verlust  durch  Reibungsarbeit  für  die 
I.  Gang      It.  Gang     III.  Gang    IV.  Gang 
Zahnräder:      7.2           6,8           6,8  6,6 
Lager:  6,7  7^4  8^7  9.» 

zusammen:  13,9%  14,3%  15,J%  16,5% 
Aus  den  Versuchen  wurde  für  den  2.  bis  4.  Gang  ein  Ge- 
samtverlust von  1 5,8  %  ermittelt.  Der  Unterschied  zwischen  den 
einzelnen  Geschwindigkeitsstiifen  konnte,  wie  schon  erwähnt,  mit 
Sicherheit  durch  die  Messungen  an  diesem  Fahrzeuge  nicht  nach- 
gewiesen werden. 

Der  Umstand,  daß  man  bei  Fahrzeug  III  die  Reibungszahlen 
Tür  die  Lager  mit  12  bei  Fahrzeug  V  mit  10  zu  vervielfachen  hat. 
daß  also  der  Anteil  der  Lagerreibung  heim  ersten  größer  als  beim 
letzten  ist,  liegt  in  der  Anordnung  und  Ausführung  der  Getriebe 
selbst  begründet.  Zunächst  besitzt  Fahrzeug  III  2  Traglager  mehr 
aLs  Fahrzeug  V  und  außerdem  sind  Drucklager  beim  letzteren 
überhaupt  nicht  vorhanden.  Wenn  nun  auch  die  auftretenden 
achsialen  Drucke  auch  beim  Fahrzeug  V  auf  irgend  eine  Weise 
durch  die  Traglager  mit  aufgenommen  werden  müssen,  so  scheint 
doch  mit  Vermehrung  der  Lager  der  Arbeitsverlust  zu  wachsen, 
zumal,  da  besonders  bei  den  Drucklagern  eine  in  bezug  auf  die 
Reibungsverluste  ungünstige  Anordnung  der  Kugeln  getroffen 
werden  muß. 

Der  hohe  Anteil  der  Lagerreibung  an  dem  Arbeitsvcrlust 
der  Getriebe  ist  in.  E.  dadurch  zu  erklären,  daß  die  im  Fahrzeug- 
rahmen durch  den  Motor  hervorgerufenen  Erschütterungen  ein 
wesentlich  anderes  Verhalten  der  Kugellager  bedingen,  als  wenn 
diese  auf  völlig  fester  Grundlage  stehen.  Bei  den  Versuchen 
waren  die  Rahmen  stets  unbelastet  und  neigten  infolgedessen 
besonders  stark  zu  schnellen  Schwingungen.  Oh  indessen  bei 
einer  Helastung  der  Rahmen  infolge  der  dann  vorhandenen  größeren 
Trägheit  und  ruhigeren  Lage  ein  wesentlicher  Einfluß  auf  die 
Reibungen  in  den  Lagern  ausgeübt  wird,  ist  durch  weitere  Ver- 
suche zu   ergründen.     Es  wäre   dies  zu  erwarten,   wenn  der 
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Rahmen  mit  dem  Gctriebek.istcn  eine  so  grolle  Steifigkeit  in  sich 
bewahrte,  datS.  wenn  die  Gesamt-Sehwingungeii  annähernd  ver- 
schwinden, auch  die  (Erschütterungen  der  Gclriebek listen  und  da. 
mit  der  Lager  aufhörten  oder  wenigsten*  stark  gemildert  wurden. 

Fahrzeug  IV. 

Kur  die  Annahme.  daU  die  Grolle  der  Krschüttcrungcn  auf 
die  Hohe  des  ArbeiUverlustos  in  den  Getriebe«  mit  Kugellagcrungen 
einen  wesentlichen  KititluU  hat.  spricht  ferner  die  Tatsache.  daU 
am  Fahrzeug  IV  ein  bedeutend  höherer  Arheitsvcrlust  im  Gc- 
sehwindigkcitsgelricl-e  ermittelt  wurde  als  an  dem  last  völlig 
gleichen  Fahrzeug  V. 

Bei  Feststellung  des  Arbeitsvcrlustes  im  Getriebe  arbeitete 
der  Motor  IV  mit  Motoren-Spiritus,  auf  dein  Kolben  waren  die 
Kompressionspl.ilten  aufgeschraubt.  Iiie  schwingenden  Massen 
waren  demnach  grotlcr  als  bei  dem  gleichen  Fahrzeug  V.  AulSer-  i 
dem  hatte  Fahrzeug  IV  nach  Angabe  der  Fabrikantin  schon  eine 
geraume  Zeit  unter  sehr  ungünstigen  Verhältnissen  gearbeitet. 
Allerdings  war  es  vor  den  Versuchen  wieder  in  Stand  gesetzt, 
doch  war  es  keineswegs  mit  dem  nur  wenig  gebrauchten  Fahr- 
zeug V  zu  vergleichen;  dieses  stand  bei  den  Versuchen  ganz 
erheblich  ruhiger,  während  Fahrzeug  IV  offensichtlich  viel  stärkere 
Bewegungen  des  ganzen  Rahmens  zeigte.  Ferner  möge  noch 
darauf  hingewiesen  werden.  dit>  sich  auch  schon  aus  der  wesent- 
lich höheren  Leistung  des  Motors  V  gegenüber  Motor  IV  ein 
Schlutl  auf  den  besseren  Zustand  des  Fahrzeugs  V  gegenüber 
Fahrzeug  IV  ziehen  lälit. 

In  Zahlcntalcl  17  sind  zum  Vergleiche  die  von  beiden 
Motoren  bei  derselben  Kolbcngcschwmdigkcit  von  4,o  in; Sek. 
erreichten  Höchstleistungen  durch  die  mittleren  Kolhendrucke  in 
Klammern  beigefugt.  Ks  ergibt  sich  für  Motor  V  /if  —  4,ya  kg  u,cm. 
fiir  Motor  IV  nur  —  3.«»  kg  gern  auch  für  Benzin  L)a  der 
Arbeitsverlust  für  Fuhrzeug  IV  durch  das  Getriebe  zu  24.1  %  und 
für  Fahrzeug  V  zu  1.5.«  ','»  gefunden  wurde,  der  t'nterscliied  also 
sehr  erheblich  ist.  so  dürfte  es  von  gröllter  Bedeutung  sein,  den 
F.influu  durch  verstärkte  F.rschutterungen  und  Abnützungen  weiter 
zu  ergründen.  Hie  angeführten  Messungen  genügen  zu  einem 
endgültigen  Urteil  noch  nieht- 

Die  mit  den  Fahrzeugen  III  V  gewonnenen  Krgebnisse 
sind  natürlich  nur  auf  Fahrzeuge  gleicher  oder  ähnlicher  Bauart 
zu  beziehen,  namentlich  für  scbnellfahrende.  leichtere  Fahrzeuge 
sind  sie  nicht  ohne  weiteres  maUgehend.  weil  es  sich  hier  um 
kleinere  Lagerbelastungcn  handelt,  die  nach  den  angestellten  Unter- 
suchungen ungünstigere  Verhältnis».-  ergeben.  Auch  hier  miiOtcn 
weitere  Versuche  einsetzen. 

Fahrzeug  VIII. 
Auch  für  Fahrzeug  VIII  wurde  die  Berechnung  der  Arbeits- 
verloste   in   gleicher  Weise   versucht.    Bei  Wahl   des  Reibungs- 
koeffizienten u^ü.    gilt  dann  für  die  Zahnreibung  im 

I.  Gang  r-  ■=  2.7  "  0. 

II.  .     r  =  2.0  .  °. 

III.  .     v  ■ 

Hie  Lagerreibungen  -and  rechnerisch  schwer  zu  ermitteln. 
Weil  di.'  Drucke  zum  Ted  so  gering  sind.  d.iU  die  Wahl  der 
Kcibutigszahleri  l'.-.st  willkürlich  erfolgen  inuU.  Stellt  mau  r.amlich 
die  keib-.uuszalilen  nach  S'.rilu-ik  zu  einer  Kurve  entsprechend 
den  verschiedenen  Betastungen  und  Umdrehungszahlen  zusammen, 


so  ergeben  schon  kleine  Aendcrungcn  im  Verlauf  der  Kurve  über 
den  letzten  durch  Versuche  bei  3S0  kg  Lagerdruck  ermittelten 
Wert  hinaus  für  die  Reibungszahlen  wesentliche  Unterschiede  für 
die  kleinen  Drucke.  Man  konnte  daher  nur  mit  einer  gewissen 
Unsicherheit  ermitteln,  dal)  die  Lagerreibungen,  wenn  die  Reibungs- 
zahlen wie  beim  Fahrzeug  V  mit  dem  Faktor  10  vervielfacht 
werden,  einen  Verlust  von  ungefähr  4.J  ' ,  ergeben,  sodati  nach 
der  Rechnung  für  die  beiden  höheren  Geschwindigkcitsstu  en  ein 
Gcsamtverhist  von 

2,0  4  4.t  --  t,;.i  •„  für  den    II.  Gang. 
1.»  +  4.1  -  tu  %    .     ,    III.  „ 

entstanden  wäre. 

Die  Messung  hatte  einen  Verlust  von  3.9",,  ermittelt,  doch 
wurde  schon  früher  darauf  hingewiesen,  daü  dieser  Wert  wahr 
scheinlich   etwas  zu  klein  ist.  weil  der  Motor,  als  er  aus  dem 
1  Fahrzeugrahmen   ausgehallt   war.   anscheinend   nicht   die  gleiche 
Leistung  ergab,  wie  im  Rahmen  selbst. 

Fahrzeug  VII. 

Für  das  Fahrzeug  Vll  ist  der  rechnungsmäßige  Nachweis 
des  Arlwitsverlustes  ebenlalls  schwierig  sowohl  für  das  Reibrad- 
Getriebe  als  auch  für  den  Hinterrad-Antrieb.  Ks  liegen  allerdings 
Angaben  über  Versuche  mit  Reibradgetrieben  vor"»,  doch  beziehen 
sich  diese  auf  Gelriebe  von  anderen  Abmessungen,  und  zwar  ist 
anzunehmen,  daü  namentlich  der  Durchmesser  und  die  Breite  des 
Lauf-Rades,  von  welchem  die  Berührungsfläche  im  Getriebe 
ubhängig  ist,  einen  F.influÜ  auf  den  Arbeitsverlust  bei  der  Ueber- 
tragung  besitzt.  Bei  den  angeführten  Versuchen")  wurde  für  die 
höheren  Belastungen  de.s  Getriebe*  ein  Wirkungsgrad  von  ti  -71% 
ermittelt.  Die  Messungen  am  Fahrzeug  Vll  ergaben  für  die 
höchste  Geschwindit;kcicstufe  bei  voller  Belastung  einen  Wirkungs- 
grad von  78.1  '  f.  wahrend  er  für  die  niederen  Stufen  mit  Sicher- 
beil am  Reibradgetriebe  selbst  nicht  ermittelt  Werden  konnte.  Der 
bessere  Wirkungsgrad  für  das  Fahrzeug  ist  in  dem  wesentlich 
gröUeren  Durchmesser  des  Laufrades  von  4bU  mm  gegenüber 
100  mm  bei  der  Anordnung  der  früheren  Versuche  begründet. 
Line  zuverlässige  Berechnung  des  Arbeilsverlustes  durch  das 
Reibrad-Getriebe  im  Fahrzeug  VII  ist  aber  schon  deswegen 
unmöglich,  weil  der  Druck,  mit  welchem  Laufrad  und  Reibscheibe 
aneinander  geprellt  werden,  nicht  nach  der  jeweilig  herrschenden 
Umfangskrafl  im  Angriffspunkt  der  Reibscheibe  eingestellt  wurden 
konnte.  Wäre  dies  bei  Fahrzeug  Vll  möglich  gewesen,  so  tniiltlen 
sich,  da  das  zu  übertragende  Drehmoment  bei  voller  Belastung 
stets  gleich  ist,  auch  für  alle  Geschwindigkeitstufen  gleiche  Reibungs- 
arbeiten ergeben,  da  in  dem  Malie,  wie  der  Rressungsdruck  Q 
zunimmt,  der  zurückgelegte  Weg  kleiner  wird,  es  würde  gelten: 

Ar  60  •  «■ 

r      mittlerer  Abstand   des  Laufrades   vom  Mittelpunkt 

der  Reibscheibe, 
u  =  Reibungszahl. 
Ks  ninti  dagegen,  wenn        für  alle  Geschwindigkeitstufen 
gleich  wird,  wie  es  beim  Fahrzeug  Vll  leicht  eintreten  kann,  wen:1- 
der  Wagenführer  nicht  nach  seinem  Gefühl  die  Pressung  bei  der. 
.  hohen  (ie-chwindigkeitsstiifen  kleiner  wählt,  bei  diesen  ein  grötlerer 
I  Verlust  eintreten,  als  bei  langsamer  Fahrt. 

•)  l.  ii.  V.  d.  I.  lS'/7,  S.  ijo.v 
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Abb.  21. 


Indessen  ist  noch  ein  anderer  Umstand  zu  beilegtet).  Da 
das  Laufrad  eine  gewisse  Breite  besitzen  muß,  so  rollt  es  auf  df  r 
Reibscheibe  auf  Kreisen  von 
verschiedenen  Durchmessern 
ab.  Es  wird  daher  mit  Aus- 
nahiiK-emcrei listigen  neutralen 
Linie  über  die  ganze  Breite 
des  Laufrades  ein  Gleiten 
gegenüber    der  Reibscheibe 

eintreten.    Nimtnt   man  an.  

daU  die  ne.itrale  Kreislinie 
in  der  Mitte  des  Laufrades 
liegt,  so  wird  ihre  iiullerste 
Faser  um  (  Dt  —  J>„\  -  (siehe 
Abb.  22)gegen  die  Berührungs- 
bahn auf  der  Reibscheibe  bei 
jeder  l'indi  ehung  der  letzteren 
zurückbleiben,  und  die  dem 
Mittelpunkt  der  Reibscheibe 

am  nächsten  liegende  Faser  um  tD„  —  D,\~  voreilvn  < siehe  Abb.  22  i 
her  Weg  der  gleitenden  Reibung  wird  für  die  übrigen  Fasern  in 
einfachem  Verhältnis  kleiner,  je  näher  sie  der  neutralen  liegen. 
Als  mittlere  Verschiebung  ist 

<Di  -  /V -_<£>»  -  /->,> 
2        ~~         ^  * 
im  vorliegenden  Falle  l>3      /Jg  -'■ ~  2  cm. 

Dieser  Weg  für  die  gleitende  Reibung  ist  nun  für  alle  Ge- 
schwindigkeit.stufeii  bei  I  Umdrehung  der  Reibscheibe  gleich,  und 
es  muU  daher  der  Verlust  durch  diese  Reibung  im  gleichen 
Verhältnis  mit  der  Pressung  zunehmen,  und  zwar  wird 

Würde  sich  nun  der  l'ressungsdruck  für  die  verschiedenen 
tieseh windigkeitslufen  in  den  früher  angegebenen  Grenzen  halten, 
wie  sie  bei  gleichem  Ucbertraguiigs-KoelVlzientcn  für  die  l'mfangs- 
krafte  nach  Zahlenlafcl  17  berechnet  sind,  so  wird  dieser  Reibungs- 
verlust folgende  Werte  annehmen,  wenn  gesetzt  .vird 
u  —  o,2j  für  Leder  auf  GuUeison, 
N  -  "00  tals  Mittelwert) 
für  die  1.  Geschw -Stufe  r,  — l>.0  k1  „. 


.     ,   4.  ,  v,=  1.4%. 

Die  Werte  sind  bezogen  auf  eine  Leistung  des  Motors 
von  4.s  Pse. 

Man  sieht  hieraus,  daß  dieser  Verlust  einen  wesentlichen 
KinfluU  auf  das  Gesamtergebnis  besitzt.  Bei  den  Messungen  zeigte 
sich  die  größere  Reibungsarbeit  bei  der  niedrigsten  Gesehwindig- 
keitstufe  auch  durch  eine  ziemlich  starke  Krwiirniüng  der  Scheiben. 

Außerdem  wird  der  Verlust  bei  den  niederen  Geschwindig- 
keitstufen auch  noch  durch  die  beobachtete  größere  Schlüpfung 
erhöht.  Indessen  geben  die  hierfür  gewonnenen  Zahlen  keinen 
sicheren  Aufschluß,  da  das  Laufrad  sieh  gegen  dis  Reibscheibe 
lim  ein  gewisses  M.iU  innerhalb  der  festgestellten  Geschwindigkeit- 
stufe  gegen  den  Mittelpunkt  der  Reioschcibe  verschieben  konnte, 
so  dali  eine  Berechtiimg  der  Schlüpftmg  nicht  möglich  ist. 

AulTallci'.d  i>t  ferner  der  verhältnismäßig  groUc  Arbeitsverlust 
zwischen  Gelriebewellc  und  Hinterrädern,  welcher  für  die  4.  Ge- 
schwindigkeitstufe  zu  l.i.»%   ermittelt  wurde.    Kiiv  reehnungs-  ! 
mäßige  Feststellung  des  Verlustes  ist  sehr  unsicher,  zumal  hier  der 


Anteil  der  Zahn-  und  Kettcnreihung  sehr  bedeutend  ist  und  die 
Behandlung  des  Kettengetriebes  als  ein  einfaches  Zahnradgetriebe 
schon  wegen  der  hohen  Keltengesehwindigkeit.  welche  bei  M  —  7  50 
für  die  4.  Geschwindigkeitstufe  schon  3.1  m  Sek.  betrug,  zu  stark 
von  der  Wirklichkeit  abweichenden  Werten  führen  dürfte. 

Ferner  lassen  sich  auch  die  Verluste  in  den  Kugellagern 
hier  schwer  ermitteln,  Immerhin  aber  ist  doch  der  Verlust  durch 
den  Hinterradantrieb  so  bedeutend.  daß  man  annehmen  muß.  es 
sei  die  Leistung  des  Motors  bei  dem  4.  Gesehwiildigkeilstriebe 
am  Reibradgetriebe  durch  eine  geringere  Anprcssung  des  Lauf- 
rades an  die  Reibscheibe  besonders  hoch  ermittelt  worden,  während 
bei  Bremsung  der  Hinterlader  eine  stärkere  Pressung  und  damit 
ein  größerer  Arhciisverhist  im  Reibradgetriebe  vorhanden  ge- 
wesen ist. 

Aus  diesen  Ueberlegungen  geht  hervor,  daß  die  l'ebcr- 
cinstiminimg  in  der  Höhe  des  Gesamt-Arbeitsvcrlusles  für  alle 
Geschwindigkeitstufen  offenbar  nur  zufallig  in  die  Krscheinung 
getreten  ist.  Mine  richtige  Pressung  im  Reibradgetriebe  müßte  für 
die  höheren  Geschwindigkeitstufen  günstigere  Krgcbnisse  bringen. 

Wie  weit  indessen  der  KinfluU  der  einzelnen  Getriebeteile 
in  dieser  Hinsicht  reicht,  gehl  aus  den  Messungen  nicht  hervor. 
Die  Möglichkeit  eines  besseren  Gcsumt-Wirkungsgradcs  für  die 
höheren  Gesehwindigkcitslufeii  ist  offenbar  vorhanden,  doch  kann 
der  Beweis  der  Tatsache  nur  durch  weitere  Versuche  erbracht 
werden. 

Fahrzeug  VI. 

F.ine  Prüfung  der  Versuchsergcbnisse  für  das  Fahrzeug  VI 
durch  Berechnungen  der  Reihungsarbeilen  ergab  für  die  Zahn- 
reibiingen,  wenn  u*  Rücksicht  darauf,  daß  die  Zahnrader  sämtlich 
ohne  Stauhschuiz  und  besondere  Schmierung  lauTen,  <»  =  O.ig 
gesetzt  wird, 

im  2.  Gang  v      12.1  "  0. 
,3.      „     r=  II.»0,,. 
Setzt   man   für  die  l.agerreihungen       die  Lager  besitzen 
geteilte    RotguUschalen    und    I Jochtschmierung       beim  Gang 
4 

;»i  ~       •  :«      0,n  und  tür  den  i.  Gang  ,"j  -    O.w.  so  erhält  mau 

bezogen  auf  die  Höchstleistung  des  Motors  von  27,4  Pse.  einen 
Arbeltsverlust  von 

15,7  *  ,  für  den  2.  Gang. 

mithin  einen  Gesamt  Verlust  von 

2H.o  ' ,  für  den  2.  Gang. 

Der  Verlust  durch  Messung  ermittelt  betrug: 
2'>,o  '  „  für  den  2.  Gang, 

Aus  der  Berechnung  soll  indessen  nichts  weiter  entnommen 
werden,  als  daß  der  schlechtere  Wirkungsgrad  bei  der  geringen 
Geschwiudigkcitstule  sowohl  auf  eine  ungünstigere  Zahnrad- 
übcrseUting  als  auch  auf  einen  höheren  Wert  des  Koefliztcnteii 
für  die  Lagerretbung  bei  größeren  Lagerdrucken  zurückzuführen 
ist,  was  mit  den  neueren  Krlahrungen  über  Kelbungsarheitcn  in 
Gleitlagern  wohl  übereinstimmt. 

Arbeits -Verlust  bei  verschiedenen  Belastungen. 
Ks  erübrigt  noch,  auf  einen   t'nterschied  am  Fahrzeug  III 
und    Fahrzeug  IV    in    hezug   auf   den    Reibungsverlust    bei  Ver- 
schiedenen Belasliif.ireii  hinzuweisen.    Aus  Schaubild  2  ersieht  man 
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für  Fahrzeug  III,  daß  die  Höhe  des  Reibungsverlustes  an  sich  bei 
etwa  ';4  der  vollen  Motorenleistung  am  höchsten,  dagegen  hei  der 
Höchstleistung,  namentlich  für  die  grollte  Geschwindigkeitstufc 
etwas  kleiner  ist.  Diese  Erscheinung  ist  m.  E.  nur  darauf  zurück- 
zuführen, daß  sich  für  die  Kugellager  bei  diesen  Belastungen 
besonders  ungunstige  Lagerreihungszuhlcn  ergaben.  Die  Berechnung 
der  Arbeitsvcrluste  für  diese  Belastungen  in  der  angegebenen 
Weise  durchgeführt,  zeigt  dann  auch.  da!5  der  verhältnismäßige 
Verlust  durch  Reibung  in  den  Kugellagern  nur  um  etwa  l5°/o 
sinkt,  wenn  die  Leistung  um  25%  gegen  die  Höchstleistung 
zurückgeht.    Allerdings  geht  daraus  noch  nicht  hervor,  dal!  der 
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Arbeits  vertust  an  sich  unterhalb  der  Höchstleistung  des  Motors 
größer  sein  muU.  doch  erscheint  es  keineswegs  ausgeschlossen, 
datl  ein  solcher  Kall  eintreten  kann,  wie  er  sich  beim  Fahrzeug  III 
aus  den  Messungen  ergeben  hat. 

Kür  Kahrzeug  VI.  welches  ausschließlich  Gleitlager  besitzt, 
wurde,  wie  Schatibild  7  zeigt.  Jer  grollte  Verlust  bei  der  Höchst- 
leistung des  Motors  ermittelt,  wahrend  er  mit  abnehmender 
Belastung  ständig  kleiner  wird.  Es  steht  dies  ebenfalls  in  L'ebcr- 
einstimmung  mit  der  Erfahrung.  daU  bei  Gleitlagern  die  Reibungszahl 
mit  abnehmenden  Lagerdrucken  kleiner  wird,  wahrend  die  Kugel- 
lager sich  umgekehrt  verhalten.  |Fonsc<*ung  folgt.) 


Automobiltechnil{  auf  der 
von  Erfindungen 

(Fortsetzung 

Das  Kohlensäure-Automobil  des  Grafen  Mussin  Puchkin. 

Das  Kohlensäure-Automobil  des  («raten  Mussin  Puchkin  hat 
sicherlich  in  besonders  hohem  Maüe  die  Aufmerksamkeit  der 
Automobilisten  aur  sich  gezogen.  Der  Techniker  wird  jedoch 
schnell  erkennnen,  dal!  die  Konstruktion  in  keiner  Weise  befriedigt. 
Aus  der  Beschreibung  der  Arbeitsart  möge  folgendes  entnommen  sein. 

Unter  der  Karosserie  befindet  sich  ein  hermetisch  schließender 
Kasten,  der  zur  Aufnahme  der  Kohlensäure -1- laschen  dient.  Der 
Fahrer  hat  vor  der  Ausfahrt  die  Ventile  aller  Flaschen  zu  öffnen. 
Die  von  den  Flaschen  ausgehenden  Kupferrohre  vereinigen  sich 
vor  dem  Drossel-Ventil  zu  einem  einzigen  Rohr.  Das  Drossel- 
Ventil  wird  durch  einen  Hebel  geschlossen  und  geöffnet,  der 
ähnlich  wie  der  Geschwindigkeitshebel  der  heutigen  Benzinwagen 
zur  rechten  Seite  des  Wagens  dem  Fahrer  bequem  erreichbar  un- 
geordnet ist.  Ocffnct  der  Fahrer  das  Ventil,  so  strömt  die  Kohlen- 
säure aus;  sie  wird  um  eine  Kompressionspumpe  herumgeleitet, 
und  strömt  in  den  Gegendruck-Kessel,  dessen  Spannung  durch 
ein  Reduzierventil  auf  22  at.  gehalten  wird.  Aus  dem  Gegen- 
druck-Kessel wird  das  Gas  In  den  Arbeitskessel  geleitet,  in  dem 
ein  Druck  von  12  At.  herrscht.  Durch  einen  Brenner  wird  die 
Kohlensäure  in  diesem  Kessel  erwärmt.  Sie  tritt  dann  in  einen 
Rotationsmotor  ein  und  soll  in  den  hermetisch  verschlossenen 
Behälter,  der  die  Kohlensäure-Flaschen  birgt,  auspuffen.  Hier 
soll  das  warme  (??)  Gas  durch  die  Temperatur  der  Flaschen  ge 
kühlt  und  verdichtet  werden,  während  sich  andererseits  die 
Flaschen  erwärmen.  Aus  diesem  Räume  soll  dann  die  Pumpe 
einen  Teil  des  Gases  wieder  ansaugen  und  in  den  Arbeitskessel 
pressen. 

Der  Motor  hat  in  der  feststehenden  Achse  Ein-  und  Aus- 
strom-Kanäle. Im  übrigen  ist  die  Arbeitsweise  desselben  in  der 
im  Prospekt  gegebenen  Darstellung  unklar. 

Das  Automobil  wurde  nicht  im  Beirieb  vorgeführt;  hoffen 
wir.  dal»  die  Kahrversuche  nicht  enltäuschen. 

Federndes  Rad  von  Borgmann  &  Schulte. 

Auf  dem  Stand  der  Internationalen  Patent-Verwertungs- 
Gesellschalt  W.  Kirschbaum  &  Co.,  Essen,  war  das  federnde  Rad 
von  Borgmann  &  Schulte  ausgestellt.  Dasselbe  soll  Vollgummi- 
Bercifung  tragen.  Die  Speichen  sind  einerseits  mit  der  Nabe, 
andererseits  mit  dem  Radkranz  durch  Bolzen  gclcnkurtig  verbunden. 
Jede  Speiche  besteht  aus  einem  Hohlzylinder  d.  in  welchem  eine 
Spindel  S  hineinragt  urid  durch  Führungs-N'uth  7  an  einer  etwaigen 


Allgemeinen  Ausstellung 
der  Kleinindustrie. 

aus  Heft  lü.) 

Drehung  verhindert  wird.  Zwischen  zwei  Druckringen,  von  denen 
einer  gegen  die  Stoffbüchse  des  Hohlzylinders  anliegt,  während 


Abb.  1.     Federndes  Rad  von  Borgroaon  *  Schuhe. 


der  andere  sich  gegen  die  Spindel  stützt,  liegt  eine  Druckfeder  12. 
Infolge  dieser  telcskopartigen  Anordnung  verlängern  sich  bei  Be- 
lastung des  Rades  die  oberen  Speichen,  während  die  unteren  sich 


Abb.  S.     Federndes  R»d  von  Borgmann  ,V  Schalle. 


verkürzen.  Dabei  werden  die  Federn  der  oberen  Speichen  zu 
sammengedrückt.  es  ist  also  zwischen  Nabe  und  Felge  noch  ein 
elastisches   Glied   zwischen  geschaltet.    Die   Konstruktion  dürft 
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gegen  seitliche  StöUe,  die  das  Kad  treffen,  atisreichend  Widerstands- 
fähig  sein;  inwieweit  Staub  und  Schmutz  den  Mechanismus  un- 
günstig beeinflussen,  muU  die  Krfahrung  lehren. 

Zerlegbare,  transportable  Kraftstation  mit  Benzinmotor 
M.  Falkenstein  &  Co.,  Berlin  N.  65. 

Die  Firma  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  eine  leicht  Irans 
portable  Kraftstalion  zu  bauen,  die 
da  mit  Vorteil  verwendhar  ist,  wo 
vorübergehend  motorische  Kraft 
gebraucht  wird.  z.  B.  zum  Betrieb 
von  Baunufzügen,  landwirtschaft- 
lichen Maschinen,  Betonmisch- 
maschinen u.  s.  w.  Die  Anlage, 
die  auf  einem  mit  Köllen  ver- 
sehenen Untergestell  montiert  ist. 
ist  also  als  Benzin-Lokomobile  zu 
bezeichnen. 

Dos  L'ntergestell  <  vergl. 
Abb.  1^  besteht  aus  2  Teilen,  die 
durch  Schraubenbolzen  zu  einem 
Stück  vereinigt  werden,  der  eine 
Teil,  der  in  Abh.  2  für  sich  dar- 
gestellt ist,  trägt  den  6  8  l'S 
Benzinmotor  mit  allem  Zubehör,  wie 
Kühler,    Wasserpump« ,  Wasser- 


kästen.  Bcnzinhehältcr,  Zentralschmierapparat  u.  s.  w.;  der  andere 
Teil  (Abb.  S\  tragt  nur  die  Dynamomaschine  iJS  Ampere.  1  Ii)  Volt), 
die  vom  Benzinmotor  aus  durch  Riemen  angetrieben  wird.  Diese 
Dynamomaschine  reicht  beispielsweise  für  den  Betrieb  von 
U  Bogenlampen  und  S  (ilühlampcn. 

Jeder  Teil  wird   für  den  Transport,  wie  Abb.  4  zeigt,  mit 


6»J«(»rt  m  irr  MudiiiiMiIiMk 

M.  Falkensteirue. 
■ 


Abb.  I. 


Abb.  4. 

einem  Kastenaufbau  versehen ,  der  alU£  <  'rgane 
vor  Beschädigungen  schützt.  Da  jeder  Teil  trans- 
portfertig  nur  etwa  _?»K)  kg  wiegt,  können  2  Ar- 
heiter  ohne  bcscindcrc  Anstrengung  den  Trans- 
port bewerkstelligen. 

Die    Kirma   Kalkenstein   dürfte   mit  dieser 
Konstruktion  einem  Bedürfnis,  das  sich  in  vielen 
kleinen  Beiriehen,  besonders   aber  in  der  Land 
Wirtschaft  bemerkbar  gemacht  hat, entgegenkommen. 

Motorschraubc  von  Falkcnstcin  &  C, 
Berlin  N.65 

Bei  der  in  der  Abb.  dargestellten  Motor- 
schraube ist  ein  kleiner  2*  .t  l'S  Benzinmotor  un- 
mittelbar auf  der  Schrauben  welle  montiert:  letztere 
dient  gleichzeitig  als  Steuer.  Kino  solche  Motor- 
sehraube kann   an  irgend  einem  Bootskörper  in 
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kurzer  Zeit  angebracht  werden,  nachdem 
eine  zu  diesem  Zweck  von  der  Fabrik  mit- 
gelieferte Faeonplatte  am  Hinterteil  des 
Bootes  angeschraubt  ist.  l)ic  Dimensionen 
der  Schraube  sind  folgende:  Hobe  44)  cm. 
Lange  2.M)  m.  davon  1*5  m  auücrhalb 
de»  liootes.  Die  Geschwindigkeit  des  Fahr- 
zeugs  kann  sowohl  durch  Veränderung  der 
Tourcnzuhl  des  Motors,  als  auch  dadurch 
geregelt  werdet).  daü  man  die  Schraube  mehr 
oder  weniger  tief  im  Wasser  arbeiten  läUt. 
Dil  Stellung  der  Schraube  wird  in  der  ge- 
wünschten Tiefe  durch  eine  Feststellvor- 
richtung gesichert  und  die  Steuerung  des 
Bootes  durch  Drehung  des  ganzen  Apparates 
um  seine  vertikale  Achse  erzielt.  Wie  be- 
reits gesagt,  soll  die  Konstruktion  dieser 
Motorschraube,  die  nur  für  kleine  Motor 
loistungon  möglich  ist,  die  schnelle  l'm- 
wandlung  eines  gewöhnlichen  Bootes  in  ein 
Motorboot  gestatten. 


Der  Vierräderantrieb  an  bastwagen  für  die  Kolonien. 

Von  Ingenirur  Kriti  Urutchke. 


In  Heft  18  dieser  Zeitschrift  von  Ende  September  l°<>7  sind 
auf  Seite  42^  die  Erfahrungen  mitgeteilt,  welche  in  Sddwestafrika 
mit  der  Verwendung  von  Kraftwagen  zur  l.astenbelörderung  ge- 
macht worden  sind.  Ks  ist  darin  besonders  betont,  datl  die  Federn 
der  Wagen  verstärkt  werden  muUlcn  und  datl  für  Lastwagen  die 
Einführung  des  Vierräderantriebes  beschlossen  sei.  Mit  diesen 
Angaben  bestätigt  sich,  was  ich  schon  vor  5  Jahren  einem  Kolonial- 
l'ördcrer  schriftlich  auseinandergesetzt  habe,  der  wohl  zuerst  Last- 
krallwagen nach  Südwestafrika  gebracht  hat  und  der  mir  die 
Nichtigkeit  dieser  Angaben  auch  bestätigen  kann,  wenn  er  diese 
Zeilen  zu  Gesicht  bekommt.  Diese  Voraussage  meinerseits  war 
nicht  schwer;  sie  stützte  sich  auf  die  Erfahrungen,  die  ich  im 
jahrelangen  Dampfpflughctrieb  mit  dem  Transport  schwerer  Dampf- 
pfluglokomotiven  nuüerhalb  von  befestigten  Strattcn  gemacht  halte. 
Wer  die  Schwierigkeilen  solchen  Betriehes  aus  eigener  Erfahrung 
kennen  zu  lernen  Gelegenheil  hatte,  konnte  von  vorn  herein  sagen, 
daü  die  Einführung  von  Kraftwagen  in  unsere  Kolonien  eine  der 
schwierigsten  technischen  Aufgaben  ist,  und  dalS  sie  unmöglich 
mit  den  jetzt  bekannten  und  allgemein  gebräuchlichen  Konstruk- 
tionen gelöst  werden  konnte.  Den  Hinweis  auf  den  Vierräder- 
antrieb  durfte  ich  um  so  sicherer  machen,  als  ich  schon  int  Jahre 
\s')'i  den  Vierräderantrieh  an  einer  IX  t  schweren  Dampfpllug- 
lokomotive  nach  allen  Richtungen  hin  durchprobiert  und  die  L'chcr- 
legenheit  desselben  erfahren  hatte. 

Die  in  Heft  LS  gemachten  Mitteilungen  aus  Südwestafrika 
veranlassen  mich  nun,  einiges  über  die  tirundsätzc  zu  sagen, 
welche  bei  der  Konstruktion  derartiger  Wagen  meiner  Meinung 
nach  befolgt  werden  müssen. 

Die  notwendige  Verstärkung  der  Federn  berechtigt  zunächst 
die  Frage,  was  haben  Tragfcdcm  an  solchen  Wagen  für  einen 
Zweck?  Die  Federn  sollen  die  beim  Befahren  von  Straten  mit 
harter  Unterlage  unvermeidlichen  Stolie  aufnehmen  oder  nur  in 
ganz  weicher  milder  Form  auf  das  Wagengestell  übertragen,  zur 
Schonung  des  Motors  und  des  Gestells.    Sobald  man  mit  einem 


solchen  Kraftwagen  eine  Geschwindigkeit  von  über  fc  km  in  der 
Stunde  fährt,  sind  auf  unseren  Chausseen  und  l'flastcrstralJen 
Tragfcdcm  für  die  Wagen  unentbehrlich.  Aber  derartige  StraÜen 
besitzen  wir  in  unseren  Kolonien  nicht.  Hier  soll  der  Wagen 
über  wildes  Gelände  oder  durch  die  mit  Ochsenwagen  ausge- 
fahrenen Wege  gehen.  Mit  Lastwagen  werden  wir  dort  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  5  km  in  der  Stunde  schon  als  anderste 
Leistung  recht  Zufrieden  sein  können.  Nur  auf  geebneten  trockenen 
Lehmboden  wird  sich  diese  Geschwindigkeit  etwas  erhöhen  lassen. 
Wir  werden  ■  s  zumeist  mit  einem  weichen  elastischen  Untergrund 
zu  tun  haben,  hei  welchem  StölSe  und  Vibrationen  nicht  auftreten. 
Gehl  der  Weg  übet  Qbci  Klippen  und  Steingcmll  hinweg,  wie  in 
dem  Artikel  erwähnt  ist,  so  müssen  wir  die  Geschwindigkeit  noch 
verringern,  denn  sonst  werden  die  StöUe  so  stark,  daü  auch  die 
Federn  sie  nicht  mehr  mildern.  Betrachten  wir  doch  unsere  Land- 
fuhrwerke in  Deutschland.  Die  gewöhnlichen  Gespannwagen, 
welche  Aecker  und  Feldwege  befahren,  sind  alle  ungefedert,  weil 
jeder  Landwirt  weiü.  daü  ein  gefederter  Wagen  weil  höhere  Zug- 
kralt  erfordert  wie  ein  ungefederter.  Durch  die  fortwährende 
Schiefstellung  und  das  Schwanken  von  einer  schrägen  Lage  in 
die  entgegengesetzte  werden  die  Federn  höchst  schädlich  beein 
lluLlt.  Bei  jeder  schiefen  Stellung  des  Wagens  sinkt  die  Last 
sofort  nach  der  tieferliegenden  Seite  und  drückt  hier  auf  die 
Federn  und  auf  die  Rüder  in  erhöhtem  Matte.  Das  Gleiche  gilt 
auch  für  die  Kraftwagen.  Nun  können  allerdings  die  Automobil- 
konstrukteure  betonen,  dal)  Ackerwagen  in  sich  so  beweglich  sinJ. 
daü  das  ganze  Wagengestell  jeder  windschiefen  Einstellung  der 
Achsen  entsprechend  nachgieht.  beim  Automobil  haben  wir  aber 
den  festen  Rahmen,  der  für  solche  Beanspruchung  nicht  gebaut 
ist.  Hier  müssen  die  Federn  die  windschiefe  Einstellung  der 
Achsen  in  der  Verlikalehene  aufnehmen.  Das  ist  sehr  richtig 
und  trifft  auch  für  die  Fahrten  auf  unseren  festen  StratSeu  voll- 
ständig zu.  AuUernalh  dieser  StraÜen  aber,  auf  Landwegen. 
Aeckern  ist  es  nicht  zu  vermeiden,  daü  Löcher  zu  durchfahren 
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sind,  oder  dal)  ein  Rad  besonders  tief  in  den  Boden  eindringt 
und  hier  eine  weit  stärkere  Aclisenvcrschiehung  in  vertikaler  Kbene 
hervorbringt,  als  auf  festen  Strafen  je  möglich  ist.  Tür  solche 
stärkeren  windschiefen  Stellungen  sind  aber  die  Federn  am  Auto- 
mobil nicht  mehr  nachgiebig  genug,  um  einen  vollen  Ausgleich 
herbeizuführen.  Ks  ttndet  eine  übermäßige  einseitige  Belastung 
stall,  der  die  Feder  nicht  mehr  standhalten  will.  Mit  der  Ver- 
stärkung der  Federn  vermindert  sich  aber  ihre  Klastiziläi  und  es 
wird  sich  dann  hald  herausstellen,  dali  die  stärkeren  Federn  ein 
Verdrehen  des  Rahmens  herbeiführen,  womit  dann  wieder  neue 
Schwierigkeiten  auftreten.  Daher  kommen  wir  /.u  der  ersten 
Forderung,  sie  lautet:  fort  mit  den  Wagenfcdcrn.  sie  haben  für 
die  hier  zur  Verwendung  kommenden  Kraftwagen  nicht  nur  keinen 
Zweck,  sondern  sie  s.nd  direkt  schädlich  nnd  hinderlieh.  Für  die 
windscluclc  Umstellung  der  Achsen  ohne  Schädigung  des  Rahmens 
miiü  in  anderer  Weise  gesorgt  werden,  wie  das  weiter  unten 
auseinandergesetzt  wird. 

Fcbcr  die  grolSen  Vorzüge  des  Vierräderantriebes  brauche  ich 
mich  hier  nicht  zu  auUcm.  dieselben  sind  in  der  « leffentlichkeit 
genügend  erörtert.  Nur  will  mir  scheinen,  dall  auch  die  Mehr- 
zahl der  Konstrukteure,  welche  sich  in  der  letzten  Zeit  mit  der 
Lösung  der  Aufgabe  beschäftigt  haben,  wiederum 
von  falschen  Voraussetzungen  ausgehen  und 
sich  nicht  freimachen  können  von  den  bis  jetzt 
allgemein  gebräuchlichen  Anordnungen.  Sie 
versuchen  nämlich  eine  mehr  oder  weniger 
komplizierte  Konstruktion  für  den  Antrieb  der 
Vorderräder  an  den  geteilten  Lenkachsen.  Nun 
muU  aber  als  einer  der  Hauptvorzüge  des  Vier- 
räderantriebes  angesehen  werden  die  Möglich- 
keit d.T  gleichmäßigen  Verteilung  der  Last  auf 
beide  Achsen.  Wir  müssen  also  eine  wesentlich 
andere  Lastverteilung  beim  Vierradantrieb  vor- 
nehmen wie  bisher,  schon  um  beim  Kahren  auf 
schlechten  Wegen,  weichen  Feldern  etc.  die 
Hinterachse  zu  entlasten.  Ks  ist  notwend.g. 
der  Vorderachse  mehr  Last  aufzupacken,  als 
dies  bisher  b;'i  den  üblichen  Konstruktionen 
durchgeführt  wurde.  Nun  hat  die  geteilte 
Längsachse  den  grollen  Vorzug  der  leichten 
Steuerfähigkeit  und  bei  unseren  Automohilen. 
die  mit  grollen  Schnelligkeiten  über  befestigte 
Straßen  fahren,  ist  sie  nicht  zu  entbehren. 
Jedem  Konstrukteur  ist  es  aber  auch  geläufig, 
dut!  die  geteilte  l.eukachse  ein  sehr  schwacher 
l'unkl  für  die  Festigkeit  ist  und  daU  die  Nach- 
teile um  so  größer  werden,  je  stärker  die  Belastung  wird.  Geben  wir 
aber  bei  Lastwagen  der  Vo  derachse  das  gleiche  tiewicht  wie  der 
Hinterachse,  so  sind  die  geteilten  l.enkaehseii  nicht  mehr  zu  ge 
brauchen,  weil  sie  weder  die  genügende  Festigkeit  besitzen,  noch  auch 
mit  der  Hand  aul  losen  Hoden  zu  steuern  sind,  die  Steuerung  muU  viel- 
mehr vom  Motor  übernommen  werden.  Damit  kommen  wir  zur 
zweiten  Forderung:  Furt  mit  den  geteilten  Lenkachsen  für  Last- 
wagen mit  Vierräderantrieb  auf  Weichem  Boden!  Wir  haben  viel- 
mehr eine  ungeteilte  durchgehende  Vorderachse  anzunehmen.  Mit 
dieser  werden  wir  weit  leichter  über  Steine,  durch  aufgewühlte 
Locher  etc.  fahren  können,  weil  sie  die  einseitigen  Stolle  besser 
aufnimmt,  aN  die  leicht  beweglichen  Vorräder  all  den  geteilten 
Achsen,  bei  vvcldien  jeder  StoU  sich  in  recht  cmptiiidlicher  Weise 
auf  den  Steuermechanisnuis  übertragt  und  ihn  mit  der  Zeit  lockert. 


Hat  aber  erst  eine  Lockerung  begonnen,  so  ist  mit  den  hin  und 
her  schlenkernden  Vorderrädern  auf  weichem  Boden  hei  stärkerer 
Belastung  ganücht  mehr  vorwärts  zu  kommen. 

Die  dritte  Forderung  für  derartige  Kraftwagen  ist.  möglichst 
hohe  Ruder,  und  da  die  Last  gleiehmäilig  auf  beide  Achsen  ver- 
teilt wird,  so  sind  Vorder-  und  Hinterräder  gleich  groll  zu  machen. 
Nach  meinen  Führungen  würde  ich  für  solche  Wagen  nie  Räder 
nehmen  unter  1500  mm  Durchmesser.  Die  Breite  müille  nach 
der  Belastung  gewählt  werden.  Ich  würde  die  Breite  so  anordnen, 
datl  der  Druck  auf  die  Projektionsebene  der  Räder  i  Durchmesser 
mal  Breitet  0,5  kg  auf  den  OuadraUcntimetcr  beträgt  und  ich 
würde  mit  dieser  Belastung  nicht  über  0.75  kg  pro  Ouadrat 
Zentimeter  hinausgehen.  Ks  erg  ebt  dies  zwar  etwas  recht  breite 
Räder,  aber  wir  erlangen  damit  die  Sicherheit,  auch  im  schwierigen 
Terrain  weil  bequemer  vorwärts  zu  kommen,  t'eber  den  Vorteil 
der  gröberen  Rader  gegenüber  den  kleineren  brauche  ich  mich 
hier  nicht  auszulassen,  diese  sind  auch  jedem  Konstrukteur 
gelaufig.  Man  braucht  nur  die  entsprechenden  Kreise  aufzu- 
zeichnen, um  zu  erkennen,  um  wieviel  gleich  die  Aullage- 
lläche  sich  sofort  vcrgroUerl  bei  einem  hohen  Rade,  wenn 
der    Wagen    nur    um    Kleinigkeiten    einsinkt    und    um  wieviel 


rz. 


IL  T 


leichter  Terrainunebenheiten  zu  überwinden  sind  und  die  Stülie 
sich  vermindern. 

Nachdem  wir  uns  ober  diese  Grundsätze  verständigt  haben, 
kommen  wir  nun  zu  der  folgenden  schcmatisehcii  Anordnung  des 
Getriebes  eines  derartigen  Wagens,  wie  er  in  den  beistehenden 
Skizzen   dargestellt   ist.    Ich   folge   hier   den   Ausführungen  der 


deutschen  Patentschrift 


I.'I3U 


Bei  den  jetzt  bekannten  Stratlcnlokomotiven.  die  ohne  Federung 
fällten,  werden  die  zum  Lenken  und  zur  windschiefen  Kinstcllung 
der  Achsen  erforderlichen  Bewegungen  von  der  Vorderachse  allein 
ausgeführt.  Dieselbe  ist  mit  dem  Hauptgesteil  in  der  Mitte  durch 
einen  senkrechten  Zapfen  verhunden.  um  welchen  sie  wagerecht 
lür  die  Steuerung  gedreht  werden  kamt  und  welcher  in  den 
meiste'»  Fällen  gabeliürmig  die  Achse  umfallt,    Kin  horizontaler 
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Bolzen  durch  Gabel  und  .Achse  gestaltet  die  Schwankungen  in 
der  Vertikalebene.  Die  Hinterachse,  die  gleichzeitig  Triebachse 
ist,  sitzt  fest  auf  dem  Hauptgestcll  und  gestattet  nur  eine  Drehung 
der  Rader  in  der  Längsebene  des  Fahrzeuges.  Diese  Anordnung 
ist  nun  für  einen  Kruftantrieb  auf  beide  Achsen  nicht  zu  benutzen, 
weil  die  einzige  Verbindung  der  Vorderachse  mit  dem  Haupt- 
gesteil,  der  erwähnte  senkrechte  ('.abelzapfen,  sich  nicht  zu  einem 
Konstruktionsteil  ausbilden  lälSt,  welcher  den  verschiedenen  auf 
Verschiebung  und  Verdrehung  gerichteten  Kräften  Widerstand 
entgegensetzen  kann.  Wir  müssen  also  hier  eine  Teilung  in  der 
Beweglichkeit  der  Achsen  durchführen  in  der  Weise,  daß  jeder 
einzelnen  Achse  nur  Bewegung  in  einer  Kbene  gestaltet  ist  und 
zwar  der  Vorderachse  zum  Durchfahren  von  Kurven  in  der 
wagerechten,  der  Hinlerachse  zum  Befahren  von  Wegeuneben- 
heiten in  der  senkrechten  Kbene.  Wir  erhalten  hierbei  nach- 
folgende Anordnung:  Der  Hauptrahnien,  welcher  den  Motor 
mit  dem  Triebwerk  trägt,  ist  durch  einen  Zapfen  a  mit  einem 
L'nterrahmen  in  der  Weise  verbunden,  daü  sich  beide  in  der 
Horizontalebcne  gegeneinander  verdrehen  können,  jede  andere 
Bewegung  ausgeschlossen  ist.  An  dem  Unternahmen  sitzt  die 
Vorderachse  fest  und  ist  gezwungen,  die  Bewegungen  desselben 
mitzumachen.  Auf  dem  Zapfen  sitzt  das  konische  Getriebe  b, 
welches  die  Vorgelegewelle  mit  dem  Differential  antreibt,  von  der 
an  beiden  Seiten  kleine  Stirnräder  in  die  Inncnzahnkrän/.e  der 
Fahrrader  eingreifen.  Da  der  Mittelpunkt  des  Drehzapfens  a 
genau  mit  dem  Mittelpunkt  des  kleinen  konischen  Getriebes  zu- 
sammenfällt, so  kann  die  Kraftübertragung  auf  das  Differential- 
getriebe der  Vorgelegewelle  bei  jeder  Stellung  des  l'ntcrrahmens 
bezw.  der  Vorderachse  mit  sicherem  Kingriff  erfolgen.  Die  Hinter- 
achse macht  die  Bewegungen  in  vertikaler  Kbene,  sie  ist  deshalb 
in  der  Mitte  mit  dem  tlauptrahmen  durch  einen  horizontalen 
Zapfen  c  verbunden  und  kann  um  diesen  schaukeln.  Der  Kral'l- 
autrieb  erfolgt  ebenso  auf  die  Fahrräder  durch  eine  Vorgclcgc- 
welle  mit  Differentialgetriebe  wie  bei  der  Vorderachse,  nur  sitzt 
das  konische  Zahnrad  für  Antrieb  des  Vorgeleges  auf  horizon- 
taler Welle,  deren  Mittelachse  mit  der  des  Drehzapren  c  zu- 
sammenfällt. Hier  muß  also  auch  wieder  bei  jeder  Winkclstellung 
der  Hinterachse  ein  sicherer  Antrieb  erfolgen.  Wir  haben  dem 
nach  genau  dieselben  Konstruktionsteile  und  Getriebe  wie  bei  dem 
gewöhnlichen  Automobil,  für  jede  Achse  eine  Vorgelegewelle  mit 
Differentialgetriebe.  Ks  ist  jetzt  nur  nötig,  die  horizontale  Welle 
für  den  Antrieb  der  Hinterachse  mit  dem  Antrieb  der  Vorder- 
achse zu  verbinden  und  das  geschieht  mit  Hilfe  eines  konischen 
Räderpaares  d  und  C.  Dieses  Käderpaar  ist  das  einzige  Kon- 
slruktionselement,  welche  der  Vierräde  ran  trieb  hier  besonders  er- 
fordert. Der  Antrieb  des  Motors  auf  die  untere  horizontale 
Verbindungsweg  geschieht  in  der  üblichen  Weise  durch  den 
Gctncbekastcn  mit  den  verschiedenen  l'eberseuungen  und  mildern 
Rücklauf.     Durch   den  Fortfall  der  Federn  werden  alle  Kardan- 


gelenke entbehrlich.  Wir  haben  also  hier  die  denkbar  einfachste 
Konstruktion  vor  uns. 

Die  Lenkung  mit  Handkurbel  ist  nicht  mehr  anwendbar, 
vielmehr  muli  der  Motor  selbst  das  Lenken  ausführen.  Auch 
dieser  Antrieb  ist  der  allereinfachste.  Er  erfolgt  durch  ein 
konisches  Wendegetriebe,  welche»  in  eine  einfache  Kegelfriktion» 
kuppelung  eingreift,  die  mit  Handhebel  ein-  und  ausgerückt  wird. 
Die  Uebertragung  auf  den  l'nterrahmen  und  die  Vorderachse  kann 
in  beliebiger  Weise  erfolgen  durch  Zahnbogen,  durch  Kette  oder 
auch  durch  Schraubenspindel.  Erfolgt  sie  durch  Zahnräderbogen 
oder  durch  Kette,  so  muß  immer  ein  selbstsperrendes  Schnecken- 
radgetriebe  zwischengeschaltet  werden,  was  bei  der  Schrauben- 
Spindel  überllüssig  wird. 

Nach  dieser  Konstruktion  sind  bisher  zwei  schwere  Lokn- 
motiven  für  Pflugzwecke  gebaut  worden,  eine  für  Dampfbetrieb 
und  eine  mit  Spiritusmotor.  Die  Gewichte  sind  IS  und  19  Tonnen. 
Ks  hat  sich  hierbei  gezeigt,  daß  diese  schweren  Lokomotiven  mit 
Sicherheit  über  Flugsand  fuhren  und  hierbei  noch  .Steigungen 
nahmen.  Bekanntlich  ist  trockener  Flugsand  für  die  Fortbewegung 
von  Kraftwagen  der  unangenehmste  Boden.  Ebenso  sind  die 
Lokomotiven  über  nassen  schlüpfrigen  Lehmboden  ohne  Ansatz 
von  Sporen  fortgekommen.  Die  Lenkung  war  eine  absolut  sichere 
und  für  den  Lenker  mit  der  größten  Leichtigkeit  zu  handhaben. 
Es  wurden  Kurven  mit  5  m  innerem  Radius  bei  1600  mm  hohen 
Fahrrädern  durchfahren  und  auf  Chausseen  sind  Geschwindigkeiten 
mit  8  km  in  der  Stunde  innegehalten  worden. 

Von  allen  Kennern  unserer  Kolonien  wird  auch  immer 
wieder  betont,  daß  für  diese  ein  mechanischer  l'flug  von  der 
allergrößten  Wichtigkeit  ist.  Die  hier  beschriebene  Lokomotive 
ist  geeignet,  bei  günstigem  Gelände  einen  Pflug  direkt  zu  ziehen; 
ebenso  sind  mit  Leichtigkeit  Windetrommeln  anzubringen,  welche 
für  schwere  l'flugarbeiten  unter  schwierigen  Bodenverhältnissen 
den  l'flug  am  Drahtseil  über  das  Feld  ziehen  können.  Man 
würde  also  hier  mit  solchen  Konstruktionen  eine  für  koloniale 
Zwecke  vielseitig  verwendbare  Maschine  schaffen. 

Mit  den  hier  aufgestellten  Forderungen:  Fortfall  der  Federn 
und  der  teilbaren  Unkachsen  werde  ich  bei  vielen  Automobil- 
konstrukteuren  auf  bedenkliche  Zweifel  stoßen,  denn  sie  sind  ge- 
wohnt, beide  als  die  Grundlagen  des  Automobilbaues  zu  betrachten. 
Trotzdem  halte  ich  beide  Anordnungen  bei  Lastwagen  mit  Vier 
räderantrieb  in  den  Kolonien  für  hinderlich  und  störend.  Wir 
haben  es  hier  mit  einer  vollständig  veränderten  Aufgabe  zu  tun 
als  bei  dem  gewöhnlichen  Automobil  und  ebensowenig,  wie  man 
ein  schweres  belgisches  Pferd  auf  die  Hennbahn  schickt  oder 
einen  Vollblutrenuer  vor  einen  Lastwagen  spannt,  kann  man  ein 
leichtes  Tourenuutomobil  nach  denselben  Prinzipien  bauen  wie 
einen  schweren  Lastwagen,  sondern  die  veränderte  Aufgabe  Verlangl 
auch  andere  Grundsätze  für  ihre  konstruktive  Durchführung. 


Von  den  /Motorboot-Wettfahrten  auf  dem  /Müggelsee. 


Die  Veranstaltung  des  Deutschen  Motorboot  -  Klubs  am 
1?.  September  hatte  sehr  unter  der  l.nuur.sl  des  Wettergof.es 
leiden  durch  den  »eit  dem  frühe;,  Morgen  niedergehenden 
Uvtt:  n.  If.l'oh!.  .Wssen  .  Mtte:i  sieh  nur  die  an  der  Motnrhoot- 
Wetfe'-irt  Uetvvirteti  und  einige  <  Jetreue  und  „  Wasscrsportsmen *• 
-e'iirniNe.v.'.ffiiet  um  Strande  Je--  Müggelsees  und  au:  einigen 
l'awi.krdatiip'ern   eii'igel'.m.le-.i,     AI»    es  t::t:  2  I  hr  am  Muggel- 


schlülkhen  zum  Start  ging,  hellte  Jupiter  pluvius  sein  Antlitz  auf. 
Die  gemeldeten  4  Rennboote  Argus  1,  Argus  V,  Argus  II  ur.d 
Neptun  IV  starteten  in  verschiedenen  Klassen  in  Emzcliahrt.  e? 
gab  also  keinen  Wettkampf  in  den  Klassen.  Das  Gleitboot 
Neptun  IV  entsprach  nicht  den  hochgespannten  Erwartungen, 
sondern  gab  au!'.  Die  Argusrennhoule  holten  sich  die  größere 
Zahl  der  Preise.    Das  auf  dem  Müggelsee  ausgelegte  Bahnviereck 
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von  der  Rahnsdorfer  Gemündc  war  zu  Jer  Druiecksbahn  der 
Segelregatten  eine  vierte  Boje  hinzugefügt  worden,  war  drei- 
mal  zu  umsteuern.  sodaU  der  Kurs  über  25  km  ging. 

Bei  der  am  22.  September  vom  Kaiserlichen  Automobil- 
Klub  veranstalteten  Motorbootwettfahrt  war  der  Bahnkurs  etwas 
anders  gelegt  worden  und  war  dadurch,  daü  am  weiter  gestellten 
ersten  und  zweiten  Wendepunkt  des  Viereckkurses  je  ein  Boot 
mit  roter  A  Marke  verankert  war,  weiter  und  auch  besser  er- 
kennbar. Die  Rennklasse  I  hatte  die  Bahn  von  16  Sm.  viermal 
abzufahren  =  30  km;  die  Vergnügungsboote  mit  und  ohne  Kajüte, 
Klasse  II  und  III.  nur  zweimal  —  15  km.  I)er  Start  war  fliegend; 
Mannschaften  und  Ruderführung  unbeschrankt. 

Zu  dem  wohlgelungenen 
Verlauf  dieses  Motorhnnt-Ren- 
nens  trug  nicht  zum  wenigsten 
der  schöne  Herbstsonntag  bei, 
der  viele  Tausende  zum  Müggel- 
see hinausgclockt  hatte.  Punkt 
3  Uhr  ertönte  vom  Startdampfcr 
der  Vor  bereit  ungssc  hu  13  für  den 
Start  der  Rennboote.  Genau 
nach  5  Minuten  erfolgte  dann 
der  StartschuQ  für  Klasse  I, 
der  als  VorbereitungsschuO  für 
Klasse  II  diente  u,  s,  w ,  vergl. 
die  Zeiten  der  Tabelle  mit  den 
Ergebnissen. 

In  der  Rennklassc  errangen 
Argus  1  und  Argus  V  den 

I.  und  II.  Preis,  s.  die  Tabelle.  Polytrop  war  nicht  fgeslartet, 
und  das  .erste  deutsche  Gleitboot"  Neptun  IV,  das  seine  erste 
Runde  in  34  Min.  48  Sek.  abfuhr,  gab  nach  der  zweiten  Kunde 
das  Rennen  auf!  Die  einzelnen  Rundenzeiten  von  Argus  I,  dessen 
äußere  Ansicht  in  Abb.  I  gegeben  ist.  waren  13  Min.  46  Sek.. 
13  Min.  I?  Sek.,  13  Min.  IH  Sek..  13  Min.  26  Sek..  was  der 
Regelmäßigkeit  seines  Laufes  ein  gutes  Zeugnis  ausstellt,  wenn 
auch  die  erzielte  Kmstd. -Geschwindigkeit  von  33,4  keine  außer- 
gewöhnlich hohe  Leistung  seines  80  PS-Motors  darstellt. 

Die  II.  Klasse  der  Vergnügungsboote  mit  Kajüte  ging  3  l'hr 
10  Min.  ziemlich  geschlossen  vom  Start.  Suanurpe  war  nicht 
gestartet.  Als  erstes  Boot  durchlief  Luckcrija,  als  zweites  Darling, 
als  drittes  Siegen«  dicht  auf  einander  folgend  die  Startlinie, 
haniich  folgten  die  übrigen.  Hei  Pik-AU  IV  versagte  beim  Start 
der  Motor  und  es  dauerte  4  Minuten  bis  der  "I  PS-Motor  wieder 
richtig  in  Betrieb  kam.  Dicht  vor  der  ersten  Wendemarke  holte 
Pik-AU  IV  die  anderen  Motorboote  ein,  deren  dritte  Klasse,  Ver- 
gnügungsboote ohne  Kajüte,  inzwischen  auch  bereits  ihre  erste 
Runde  begonnen  hatte.  Ks  war  nicht  gerade  schön  vom  Steuer- 
mann des  Pik-Aß  IV,  so  nahe  an  den  schwächeren  und  kleineren 
Booten  vorüberzusteuern,  daß  er  einige  von  ihnen  durch  seine 
starke  Bugwelle  aus  dem  Kurs  zwang.  Die  übrigen  Schnellläufer 
gaben  beim  l'eberholen  immer  genügend  Raum,  sodaß  keins  der 
schwächeren  Boote  aus  dem  Kurs  geworfen  wurde.  Gewisser- 
maßen als  Vergeltung  wurde  Pik-Aß  IV  an  einer  anderen  Boje 
von  Argus  I  „geschnitten". 

In  derselben  Reihenfolge  wie  heim  Start  gingen  auch  die 
drei  ersten  Kajütsboote  durch  das  Ziel,  vergl.  die  wirkliche 


Fahrzeit,  in  der  Tabelle  hei  No.  2N,  22  und  21.  Nach  der  be- 
rechneten Fahrzeit  deren  Grundlage  der  Rennwert  bildet,  s. 
die  Tabelle,  erhielt  Frieda  den  ersten.  Darling  den  zweiten  und 
Evelyn  den  dritten  Preis  dieser  Klasse:  während  in  der  III.  Klasse 
Argus  IV  als  erster  und  Pams  als  zweiter  sich  plazierten.  Auf  das 
durchaus  verbesserungsbedürftige  Gebiet  der  Motorboot-Mcßformeln 
gestattet  der  Raum  hier  nicht  einzugehen. 

Sehr  zu  beachten  ist  die  in  der  II.  Klasse  erzielte  Regel- 
mäßigkeit der  Rundenzeiten  der  einzelnen  Kajütboote.  Die  Diffe- 
renz der  beiden  Rundenzeiten  stellt  sich  bei  Pik-Aß  IV  auf  2  Min. 
41  Sek.,  bei  Sicgcna  auf  4  Sek.,  bei  Darling  auf  LS  Sek.,  bei 
Evelyn  auf  7  Sek.,  bei  Sirius  aul  52  Sek.,  bei  Frieda  auf  19  Sek.. 

bei  Else  auf  26  Sek.  und  bei 
Luckcrija  auf  28  Sek.  Dabei 
ist  jedoch  noch  der  Starlverhist 
mit  in  Betracht  zu  ziehen. 

Dies  ist  ein  deutlicher  Be- 
weis auch  Tür  die  Regelmäßig- 
keit des  Betriebes,  der  bei 
„Tourenbooten",  wie  sie  Klasse  II 
bildet,  wohl  am  meisten  zu  be- 
werten wäre,  und  ein  erheb- 
licher Fortschritt  des  immer 
mehr  aus  den  Wasserschuhen 
der  Kindheit  heraustretenden 
deutschen  Motorbootbaues,  zu 
dessen  Förderung  auch  diese 
den  Abschluß  der  hiesigen 
Motorbootsaison  bildende  Wett- 


Abb.  1.    Arnos  (/Motorrennboot  der  Argus-Mo'.oicn  Gesellschaft. 

fahrt  des  K.  A.  C  erfolgreich  mit  beigetragen  haben  dürfte 


Ergebnisse 

der  Motorboot-Wettfahrt  am  22.  September  1907 
auf  dem  Müggelsee. 
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Technische 

Mit  Bezug  auf  Jen  Artikel  „Motorboote  in  Afrika"  von 

D.  Kürchltoff  in  Heft  IS  vi  Z.  erhielten  wir  von  der  Firma 
Deiirer  Kaufmann  in  Hamburg  eine  Zusehrill,  in  welcher 
darauf  hingewiesen  wird,  dali  die  meisten  Daimler  Motorboote 
nach  Afrika  durch  diese  Firma  geliefert,  und  daß  Brandschäden 
ihr  nicht  bekannt  geworden  sind.  Auch  viele  der  in  dem  Artikel 
weiterhin  bezeichneten  Boote  der  neueren  Zeit  »eien  von  Deiner 
Ji  Kaufmann,  und  nicht,  wie  vermutet  werden  konnte,  von  der 
Firma  Carl  MeiUner  geliefert. 

Wir  haben  diese  Zuschrift  dem  Verfasser  des  Aursatzes  zur 
Erklärung  übergeben,  und  dieser  weist  mit  Recht  darauf  hin,  dall 
der  Aufsatz  nichts  enthalt,  was  in  Widerspruch  mit  den  Be- 
hauptungen der  Finna  Deurer  &  Kaufmann  stünde,  soweit  es  sich 
um  die  Lieferungen  handelt.  Die  Ausfuhr.ntgen  des  Artikels  be- 
treffs des  Ausbrennens  von  Motorbooten  beziehen  sich  auf  die 
alteren  Konstruktionen  mit  ('■lührohr-Zündung,  nicht  auf  die  spater 
gelieferten  mit  elektrischer  Zündung.  Der  Verfasser  gibt  zu,  dal] 
in  seinem  Aufsätze  tatsachlich  die  Firma  Ctrl  Meißner  etwas  leb- 
hafter betont  sei.  Dem  habe  aber  keinerlei  Ahsiehtlichkeit  zu 
Grunde  gelegen,  sondern  es  sei  nur  auf  das  ihm  zur  Verfügung 
gestellte  Material  zurückzuführen,  her  Verfasser  hat  sich,  wie 
er  mitteilt,  schon  seil  sehr  langem  mit  der  behandelten  Frage 
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Rundschau. 

beschäftigt  und  glaubt  der  F.rstc  gewesen  zu  sein,  der  sich 
journalistisch  eingehender  für  die  Verwendung  von  Motoren  in 
Afrika  interessiert  habe.  Kr  habe  sich  mehrfach  vergeblich  an 
die  Daimler  Motoren-Gesellschaft  um  Informationen  und  Auskünfte 
gewandt.  Auch  anlitülich  der  Ausarbeitung  des  in  Rede  stehenden 
Aufo-itzcs  habe  er  sich  in  gleichlautenden  Briefen  sowohl  an  die 
Daimler-Gesellschaft  wie  an  die  Firma  Carl  MeiUner  gewandt.  Die 
haimlcr-Gcselischaft  habe  ihn  ohne  Antwort  gelassen,  wahrend 
sich  Carl  MeiUner  mit  Auskünften  sehr  entgegenkommend  ge- 
zeigt habe. 

Die  Redaktion  kann  diesen  Ausführungen  kaum  etwas  hin- 
zufügen. l"ns  selbst  ist  seit  langem  bekannt,  dalJ  Deurer  &  Kauf- 
mann nn  den  Lieferungen  von  Motorbooten  mit  Daimler-Motoren 
nach  Afrika  sehr  bedeutend  beteiligt  sind. 

Küster,  Das  Automobil  und  seine  Behandlung. 
III.  Aull.    H.  C.  Schmidt.  Leipzig.    2, SO  Mk. 

Die  III.  Auflage,  die  sehr  schnell  der  zweiten  gefolgt  ist. 
ist  unter  Mitwirkung  unseres  Mitarbeiters  des  Herrn  Dipl.-lng. 
Ettlinger  entstanden;  Behandlung  und  insbesondere  Einteilung  des 
Stoffs  sind  die  gleichen  geblieben  wie  früher;  der  Inhalt  hat 
jedoch  zahlreiche  Ergänzungen  und  Verbesserungen  erfahren,  die 
das  kleine  Buch  noch  wertvoller  erscheinen  lassen. 
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Volkswirtschaftliche 

js  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bis 
August  1907  wie  folgt: 

I.  Verbrennungs-,  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  592.50  M.  per  dz. 


9:<) 

.1.: 

171 

•• 

„  Dänemark  

156 

» 

347 

Ausfuhr: 

Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 

3  270 

.1/ 

davon  ai  vollständige  Maschinen     .  . 

1  (,(,<> 

IM 

•• 

22S 

•• 

„    <>esierreich-l;ngarn     .    .  . 

141 

120 

« 

85 

- 

„    Ver.  Staaten  v,  Amerika 

514 

- 

b»  Ersatz-  und  Reserveteile,  allein  ausgehend  . 

Durcluiitlswert  1000  Mk.  per  dz. 

1  601 

dz 

1  066 

- 

Italien  

"•Ol 

- 

„     Ver.  Staaten  von  Amerika  . 
2.  Personen  m  o  l  o  r  w  a  g  e  n . 

99 

- 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  I0OI  M.  per  dz. 
Insgesamt  13  IKS  dz 


Nachrichten. 

davon    aus  Belgien                                1  693  dz 

„    Frankreich  I  SSO  , 

»    GroObritannien  429  . 

„    Italien                                 I  502  . 

,    Oesterreich-Ungarn     .    .      I  004  _ 

„    Schweiz  49S  . 

,    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    270  „ 
Ausfuhr: 
Durchschnittswert  9S0.7S  M.  per  dz. 

Insgesamt                                                  8  526  dz 

davon   nach  Belgien  415  . 

,    Dänemark                               297  „ 

.    Frankreich                           I  575  . 

„    GroObritannien  ....      I  090  „ 

,    Italien  391  _ 

,     Niederlande  410  . 

»    Oesterreich-Ungarn     .    .      I  432  . 

.    Ruüland   in    Europa      .    .    5S0  , 

„    Schweden                              307  . 

_    Schweiz  375 

..    Spanien  1 56  „ 

.    Brit.  Südafrika                         12  „ 

,    Argentinien  392  , 

„    Mexiko                                   55  „ 

„    Ver.  Staaten  von  Amerika  .    302  „ 

3.  I.astmolorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M,  per  dz. 

Insgesamt  6.S7  dz 

davon  aus  Frankreich  I  1 1.  . 

.,    Schweiz                                   305  . 


Digitized  by  Google 


Heft  19  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäisch«!!  Motorwagen-Vereins. 


449 


Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4<>0  M.  per  I>7„ 

Insgesamt   5  4'>4  » 

davon  nach  Großbritannien  ....      .5  100  . 

„    Kutil.md  in  Kuropa    .    .    .    3'iS  „ 

„    Schweden  2<>2  . 

4.  Motorfahrräder. 
Einfuhr: 
Durchschnittswert  <>50  M.  per  dz. 

Insgesamt   204  dz 

davon    aus  Belgien  KW.  . 

„    Frankreich  .5*  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  75'»  M.  per  dz. 

Insgesamt   I  55S  dz 

davon  nach  Dänemark  2-5  - 

«    Großbritannien  337  „ 

„    Niederlande  52s  , 

,    Rußland  in  Kuropa    .    .    ,     141  , 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
«iestellnihmcn  (Chassis).  Motor  und  Kader. 
Hinfuhr: 
Durchschnittswert  2W7  M.  per  Stuck. 

Insgesamt  J3  Stück 

davon  aus  Frankreich    19  „ 

„    Belgien   1  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4ÜOÜ  M.  per  Stück. 

•  Insgesamt  (<~  Stück 

davon  nach  Frankreich   44  „ 

Großbritannien  ....       7  „ 

'?  Handelsgebrauch  im  AutomobilgescMft.  Die  Handels 

kammer  in  Berlin  hat  folgendes  Gutachten  abgegeben:  Die  beim 
Verkauf  eines  Automobils  vom  Verkäufer  übernommene  Garantie 
erstreckt  sich  handelsüblich  nicht  auf  die  Gummireifen. 

?  Lieber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  In  China  heißt 
es  in  einem  amtlichen  Berichte  am  Hongkong:  Ks  sind  einige 
Motorwagen  nach  Hongkong  eingeführt  worden,  hei  der  bekannten 
Bodenbesehaffenheit  dieser  Insel  ist  jedoch  die  Verwendbarkeit 
derselben  sehr  beschrankt.  Bei  dem  Ausbau  der  Straßen  in  dem 
New  Territory  dürfte  aber  die  Verwendung  der  Automobile  zu- 
nehmen. 

3  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  sieben  Monaten  Januar  bis  Juli  1907,  ver- 
glichen mit  Jem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgender- 
maßen : 

Hinfuhr: 


1907 

1 '>IM, 

l"i)5 

Automobilen  in  dz    .  . 

5  Js3 

>2.U 

:  705 

im  Werte  von  Frs.  . 

5  JS3  <X>0 

5  2ii  ihXi 

2  705  IHK» 

Motorfahrrader  und  Teile 

in  dz     .    .    .  . 

19 

«"> 

SS 

im  Werte  von  Fi>.  . 

24  I  HK) 

.SOOÜ 

1  10  IHK) 

Ausfu  hr: 

Automobilen  in  dz   .  . 

SO  <>45 

",')  >><>(, 

57  -)24 

im  Werte  von  Frs.  . 

•SV  (.4?  (HU) 

7'»  9<»(,  IN  Hl 

57  <04(KK) 

Motorfahrräder  und  Teile 

III  dz  . 

715 

1  450 

1  043 

im  Werte  von  Frs.  . 

5. \4  OOO 

1OS3OO0 

7S0  0(K) 

?  Zur  Verzollung  von  Automobil -Karosserien  in 

Oesterreich-Ungarn.  Veranlaßt  durch  ihr  aus  Fachkreisen  zu- 
gekommene Beschwerden  hat  die  Wiener  Handels- Kammer  hin 
sichtlich  der  Verzollung  von  Automohilkarosserien  nachstehende 
Hingabe  an  das  k.  k.  Handelsministerium  gerichtet: 

Durch  den  fortschreitenden  Ausbau  der  Straßenbahnen  und 
durch  die  immer  größere  Verbreitung  der  motorisch  betriebenen 
Fahrzeuge  wird  die  Wagenhaiiindtistrie,  eine  in  Oesterreich  alt- 
eingebürgerte  und  durch  ihr  gediegenes  Arbeiten  in  gutem  Rufe 
stehende  Industrie,  in  ihrem  Arbeilsfelde  immer  mehr  eingeschränkt. 
Hin  teilweiser  Ersatz  für  den  verminderten  Absatz  an  Wagen  wird 
dieser  Industrie  durch  die  Teilnahme  am  Automobilball  geboten. 
Da  jedoch  die  österreichische  Automobihndustrie  noch  nicht  jene 
Siuv  der  Entwicklung  erreicht  hat  wie  die  franzosische  und 
deutsche,  wird  noch  immer  ein  außerordentlich  großer  Teil  der 
Automobile  aus  dem  Auslände  bezogen.  Vielfach  wurden  jedoch 
nur  die  Chassis  aus  dem  Auslande  imponiert  und  die  Karossierung 
im  Inland«  hergestellt,  wodurch  dem  inländischen  Wagenbau  eine 
gute  und  lohnende  Beschäftigung  zugewendet  wurde.  Leider  be- 
ginnt in  jüngster  Zeit  der  Import  vollkommen  karrossiertcr  Wagen 
überhandzunehmen.  Einerseits  geschieht  dies  bei  billigen  (hassis. 
weil  der  Preis  der  fertigen  Wagen  bei  Erzeugung  großer  Serien 
von  Karosserien  herabgesetzt  wird,  und  andrerseits  bei  sehr  teuren 
Wagen  durch  den  Anreiz,  welchen  der  Besitz  einer  erstklassigen 
ausländischen,  insbesondere  Pariser  Karosserie  dem  hiesigen  Kaufer 
trotz  des  eventuell  enormen  Preises  bietet.  Falls  diese  Bewegung 
zunehmen  sollte,  wäre  mit  einem  Schlage  die  «icschäftshilanz  des 
österreichischen  Wagenbaues,  welche  bisher  e.\portativ  war,  in 
«ine  importierende  passive  verwandelt. 

Ein  teilweiser  Schutz  gegen  die  Einfuhr  der  Karosserien 
würde  nur  dann  geboten  werden,  wenn  sie  als  zerlegte  Automobile 
nach  T.-Nr.  553  verzollt  würden. 

Durch  Bemerkung  4  zur  vorgenannten  Tarifnummer  sind 
jedoch  fertig  eingehende  vollständige  Automobil-«  iberbestandteil« 
«Karosserien)  ohne  «  hassis.  ohne  Motoren  und  oh:ie  jeden  Motoren- 
hestandteil  nach  den  Bestimmungen  für  Personen-  bezw.  Lastwagen 
der  T.  Nrn.  547.  549  zu  verzollen.  Fertige  Chassis  mit  Lcder- 
und  Polsterarbeit  würden  ohne  Rücksicht  auf  das  Gewicht  nur 
mit  einem  Stückzoll  von  ISO  Kr.  belegt,  während  sie  bei  Ein- 
reibung unter  die  T.-Nr.  553  mit  einem  Zoll  von  150  Kr.  per 
I0O  kg  abgefertigt  würden. 

Da  gerade  die  bestsituierlen  Klassen  sich  immer  mehr  dem 
Automobil  zuwenden  und  infolgedessen  die  Bestellungen  für  Luxus 
wagen  mit  Pferdebespannung  konstant  abnehmen,  muß  es  als  ein 
Gebot  der  Billigkeit  angesehen  werden,  der  Wagenbau  Industrie 
die  Möglichkeit  zu  geben,  an  dieser  neuen  Industrie  teilzunehmen 
und  die  Verluste,  die  sie  heim  Wac.enh.-iu  erleidet,  durch  Karos 
sierung  der  ausländischen  Automobile  hereinzubringen. 

Die  Kammer  heimtragt  daher,  fertig  aus  dem  Auslande  ein- 
gehende Karosserien  »|s  zerlegte  Automobile  gemäß  T.-Nr.  553 
zu  verzollen  und  die  Anmerkung  4  zur  vorgenannten  Position  in 
diesem  Sinne  abzuändern. 

'?  Automobilbandel  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

im  Jahre  1906  07.  Für  mehr  als  10  Millionen  Doli.  Automobile 
wurden  im  Fiskaljahre  l'HttiO?  über  die  Grenzen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  gebracht,  und  zwar  für  5 '  ;  Millionen  Doli, 
im  Ausfuhr-  und  für  4',  Millionen  Doli,  im  Kinfuhrhandel  mit 
fremden  Landern.  Außerdem  gingen  noch  für  1 00  (KH)  Doli,  nach 
Port«  Rico,  für  Imhhio  Doli,  nach  Hawaii  und  für  5000  Doli,  mich 
den  Philippinen. 
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Die  Zunahme  der  Automobilausfuhr  war  sehr  bedeutend, 
denn  ihr  Wert  stellte  sich  für  l'KH  n.'  auf  rund  I  Million  Doli.. 
VHJ2<)3  auf  1 1  ,  Millioneji  Doli.,  l'M.iiU  .aul  I1  4  Millionen  Doli.. 
l<>Ü4/0?  «uf  2  Vs  Millionen  Doli.,  IV0506  auf  ä '.,  Millionen  Doli, 
und  l'MV.  07  auf  5  1 3  Millionen  Doli.  Die  Kinfuhr  von  Automobilen 
und  'teilen  von  solchen,  die  in  der  Statistik  erst  seit  l'HJ?  Od 
gesondert  erscheint,  stellte  sich  im  Werte  in  jenem  Jahre  auT 
4.2  Millionen  Doli,  und  1'MK.  07  auf  4.-S  Millionen  Doli.  Vo:i  den 
importierten  Kraftwagen  kamen  IVOoUJ  für  ziemlich  3  Millionen 
Doli,  aus  Trankreich,  lür  eine  knappe  halbe  Million  Doli,  aus 
Italien,  für  ungefähr  je  .«*>thgi  Doli,  aus  ( irotSbrilannien  und 
Deutschland.  Ausgeführt  wurden  Automobile  und  Teile  davon 
für  l1  ...  Millionen  Doli,  nach  (IroUbritaunien.  I'ur  reichlich  I  Million 
Doli,  nach  Kanada,  für  knapp  I  Million  Doli,  nach  Mexiko,  für 
V>  Million  Doli,  nach  Frankreich,  für  1  4  Million  Dollar  nach  Italien. 


Die   Ausfuhr  nach  fast  allen  Lindem  nahm  im  Jahre  l'lOoO; 

erheblich  zu,  wie  aus  folgenden  genaueren  Zahlen  hervorgeht: 

Ausfuhrwert  in  Doli 
Hesiimmungsland  ,<Jü;  rj6 


(iMÜbritannien 
V rank  reich 
Kanada     .  . 
Mexiko      .  . 
Wcstu-.dien  . 


5i:5.H  js:.m 

I  17s  SS4  MS4.SK 

.si:oj'j  4jj  <>;<, 

:t>7  vh)  :4i  ä5.i 


lintisch  Australien  .  .  .M.  715  D.O '»44 
Die  Ausfuhr  von  Kraftwagen  war  rXWi  ti7  nach  den 
tropischen  Schieten  der  Welt  reichlich  zehnmal  so  groll  wie  VH*2. 
nach  den  übrigen  Zonen  aber  mir  utilmal  m>  groO.  Ungefähr 
der  vierte  Teil  der  aus  der  l':ii<m  exponierten  Automobile  ging  nach 
den  Tropen  und  dem  auUerskn  Orient  <<  hina  und  Japani. 


Alitteleuropclischer  Motorwagen»  Verein.  6.  V. 


Zum  Mitgliederverzeichnis 


Aufnahmen: 


Stadtgemeinde  Düsseldorf  (A u to m obilo m n i bus  •  V er wal tu n g)  ver- 
tielen  durch  den  Herin  i  »h er  1) (1  f  g er m t i stcr  der  Stadl 
Düsseldorf. 

Bremer  i  Brüokmenn.  Nähmaschinen-  u.  Dlcchwarcnfabrik,  Braunchweig 
Georg  Honrichs  -  Hundrieh,  Direktor   der   l..indge»clU.ciiait  Wannsce, 

Charlottenburg. 
OHo  Knaues,  Regierung»baufuhrcr,  Berlin 
Simon  Lewlnsohn,  Fabrikb»ntzcr.  Berlin. 

Papierfabrik  Sacrsu.  Q.  m  b.  H„  Zweigniederlassung:  Ccllulostfabrik- 

Czulow,  Czulow 
Sohultheles- Brauerei  Akt.-iäcs.,  Berlin. 

.Union"  Leipziger  PreBbefefabriken  u.  Kornbranntweiribrcniiercicn  A  i;., 
Leipzig. 

r,  Kaufmann  und  Fabrikant, 


Neuanmeldungen  :*) 
Bart  hei.  Rechtsanwalt.  Leipzig. 

Franz  Freiherr  von  Buttlar,  Gutsbesitzer,  Sohtoet  Tulbing. 
Wilhelm  Geyer,  Krgicrungsbautncistcr  a.  !>.,  Berlin. 
F.  W.  Heinrich.  Colonialwaren.  Berlin. 
Hermann  Krsinslk,  Direktor,  Breslau. 

Privatier,  Hamburg 
r.  Direktor,  Berlin. 
Paul  Pfund,  Kommcrzicnrat,  Dreeden. 
Philipp,  Kummerzicnrat,  Leipzig. 
Job.  RüokerL  Fabrikdircktor,  Helmstedt 

Geh.  Hofrat  Prof.  Scheit.  Vorstand  der  Kgl.  Siebs.  Mecban.  Techn. 

Versuchsanstalt  der  Techn.  Hochschule, 
Herbert  Schmidt.  Kaufmann,  Berlin. 
Ernst  6.  Stavenhagen,  Kaufmann,  Hamburg. 


•)  HcVnnil<KrKrti«l  gcm.UI  '  8  der  Satzungen  liir  den  Kall  etwaiger  Einsprüche. 


Verhandelt:  Hcrlin,  den  I.  Oktober  I707.  mittags  Ii  Uhr, 
im  Motel  .  Askanischer  Hof",  K  ömggr  äizerstr.  21, 
General  Versammlung. 

Vorsitzender:  Generalmajor  z.  D.  <i  Becker.    Protokollführer:  General 
vkrclür  o»kar  t'onsttöm. 
Tagesordnung: 
I    Geschäftsbericht  des  Vorstandes. 

-\  lleiieht   de?  Revisoren   Uber    die  Rechnungslegung   und  er- 
teilte  Entlastung. 

3.  Wahlen  und  andere  satzungsgemäUc  Geschäfte. 

4.  Satzungjändcrungen. 

5.  Sonstiges. 

Die  Verhandlung  1-1  öffnend,  nimmt  der   Vorsitzende  Bezug  auf 
den  Beschluß  des  Vorstandes,  durch   welchen  er  bcrulcn  sei,  den  auch 
zurzeit  noch  abwesenden  Präsidenten,   Herrn  A.  liiafen  von  Tallevrand 
Pe'rigord,  zu  vertreten.    Datl  letzterer  auch  verhindert  sei,   der  heuligen 
Versammlung  zu  präsidieren,  sei  ganz  be-unJcis  zu  bedauern. 

Zur  Kilrdigung  des  geschäftlichen  Teils  der  Sitzung  ; teilt  der 
Voisilzcndc  fest,  daß  der  satzungsgemäß  erfolgten  Einladung  zur  Central- 
Vcr?-:iiumlung  eine  genügende  Anzahl  Mitglieder  Fpl^e  gegeben  hahen 
und  Vollmachten  in  genügender  Zahl  101  lägen,  um  die  Versammlung 
auch  füi  Punkt  4  der  Tagesoi  dnuog  „S..Uungsän-:crijngcii*  beschlußfähig 
zu  machen, 

Zu  Punkt  I  der  Tagesordnung  veiln-t  Heu  Keg,  Hrr.sli.  Pflug 
den  i  Jeschäftsbci  ielil  --lcs  Vutal. indes. 

Da  das  Wort  zu  Punkt  I  der  Tagesordnung  nicht  verlangt  wii-1, 
cihält  zu  Punkt  J  Herr  Dr.  Andreas  als  von  d.-r  letzten  Grnctal- 
Vet>  immlting  zum  Kerhnungsptjfer  gewählte»  Air- m OoiUrr.itgin  :  das 
Wait.  —  Heu  Di  Andreas  Ik-i  lebtet  übet  .he  von  iiirr.  in  iiem.  m-.i leil'i 
mit  Heim  Kc,  at-an.vnlt  Dr.  Kiel  v,.u  genommene  Pitilung  der  ke.  Imungs- 
b-gung  und  der  Übe!. er  un:'.  bittet,   da   all  s  in  be.«l«  1  »t dnuog  sei,  um 


Hcstätigung  der  der  Kassenftthrung  bereit!  durch  den  Ausschuß  erteilten 
I  ntlastiiog.  Die  AbiechDUDg  weise  einen  recht  erfreul  chen  Fortschritt 
der  (annahmen  auf  und  biete  nach  den  voiaufgcgangenen  finanziell 
weniger  gtlnsligen  Vereiusjahren  ein  sehr  befriedigendes  Ergebnis.  Herr 
Dr.  Andreas  bittet,  den  Herren  des  Voi Standes  Dank  IQr  ihre  zu  so 
hervorragendem  Resultat  geführten  Mtihen  zu  sagen. 

Das  Wort  wird  zu  diesem  Punkte  der  Tagesordnung  nicht  ver- 
langt, die  Versammlung  nimmt  die  Anträge  des  Herr  Dr.  Andreis  durch 
Zustimmung  an. 

Zu  Punkt  .3  der  Tagesordnung  „Wahlen*  liegt  für  die  heutige 
Versammlung  die  Neuwahl  zweier  RechnungspiQfcr  vor.  Auf  Antr.ig 
de*  Vorsitz-nicn  werden  die  beiden  letztjährigen  Revisoren,  die  Heiren 
Dr.  Andrea»  und  Rechtsanwalt  Dr.  Ricl,  wiedergewählt.  Herr  Dr. 
Anlrea»  ci klärt  sich  zut  Annahme  der  Wahl  bereit. 

Zu  Punkt  4  der  Tagesordnung  nimmt  der  Vorsitzende  Rezug  auf 
die  den  Mitgliedern  in  den  Heften  17  und  1 H  bekanntgegebenen  Vor- 
schläge zu  eerschieienen  S dtzungsänderungen.  Die  vorliegenden  350  Vol  - 
111  »Ilten  gelangen  qnler  die  Anwesenden  zur  Verteilung,  und  die 
Sat'ungsätidei  ungen  werden  zui  Besprechung  gestellt. 

Auf  Antrag  von  Herrn  Dr.  D  iet et  ich  •  Helfenberg  wird  von  einem 
l-angehen  aul  ci-  einzelnen  Patagraphen  Abstand  genomrren.   _ 

Der  V,MSiizende  knüpft  ras  h  einige  eitäuletmle  Woitc  an  die 
beabsichtigte  Kihibung  des  Vcteiiisbcitragcs  ab  1.  Juli  l</)H  aul 
\lk.  ;,')  pio  Jahr.  Int  v. »r  diesem  Zeitpunkt  dem  Verein  angehoi enden 
Militlie'ler  sollen  von  dei  Kihi'diurg  nicht  iietioffen  werden,  eine  Mehr- 
(h:  leiung  von  den  später  beitretenden  Mitgliedern  weide  durch  die  bis 
hierher  mit  ei  lieblichen  finanziellen  1  ipfcrn  geschaffenen  Einrichtungen 
'ei  Verein-,  an   wel  hen   die  Neubeitretenden  ohne  Weitet  es  teilhaben. 

beji  ilTl'Je'., 

Die  gesamten  AVioderuog »rot schl äge  gelangen  hierauf,  da  das 
U  r.rt  nieat  verlangt  wird,  lureh  Zustimmung  zur  Annahme. 
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Zu  Pank!  5  der  Tagesordnung  liegte  Anträge  nicht  vor,  sodatt 
hiermit  der  SchluB  des  geschäftlichen  Teiles  der  heutigen  General-Ver- 


Der  Vorsitzende  eröffnet  die  sich  an  die  General-Versammlung 
anschließende  Festsitzung  aus  AnlaB  des  10  jährigen  Bestehens  des  Vereins 
dureb  Verlesung  eines  vom  Automobil-Club  Chemnitz  eingelaufenen 
Glückwunschtelegramms  folgenden  Inhalts:  .Zum  heutigen  Stiftungsfeste 
sendet  die  herzlichsten  Gluckwunsch«  im  Auftrage  des  Automobil-Club 
Chemnitz,  Heinrich  Wagner,  gleichzeitig  den  heutigen  Arbeiten  besten 
Erfolg  wünschend.* 

Der  Vorsitzende  ergreift  sodann  das  Wort  zu  einer  längeren  An- 
sprache, in  welcher  er  etwa  folgendes  auslührte: 

Der  Vorstand  des  M.  M.  V.  hat  seine  Mitglieder  nod  Freunde  znr 
heutigen  Sondersitzung  geladen,  um  der  vor  einem  Jahrzehnt  erfolgten 
Stiftung  unteres  Vereines  festlich  zu  gedenken,  um  einen  Rttckb  ick  zn 
werfen  auf  die  Entwicklung,  auf  die  geleistete  Arbeit  und  deren  Erfolg 
und  daraus  ergibt  sich  dann,  welche  Bahnen  zu  wandeln  sind,  damit  wir 
die  Zwecke  unserer  Vereinigung  nach  Möglichkeit  ei  fallen 

Den  Rückblick  gewährt  Ihnen  in  eingehendster  Weise  die  Fest- 
schrift, welche  wir  der  Oberaus  sorgfältigen  und  HeiBigen  Arbeit  unsere« 
Vorstandsmitgliedes,  Herrn  Dr.  Burner,  den  zu  unserem  Bedauern 
anderweitige  Berufspflichten  uns  für  heute  entfuhrt  haben,  verdanken.  — 
Die  Festschrift,  welche  leider  zum  heutigen  Tage  noch  nicht  hat  zur 
Verteilung  gelangen  können  wird  allen  Mitgliedern  als  bleibendes  An- 
denken an  unser  heutiges  Stiftungsfest  in  den  nächsten  Tagen  kottenlos 
Oberwiesen  werden;  ihr  sind  die  nachfolgenden  Zahlen  und  Daten  im 
wesentlichen  entnommen. 

Der  Herr  Vorsitzende  gab  hierauf  einige  [Jäten  Ober  die  Be- 
gründung des  Vereins  und  dessen  erste  Aufgaben  u  id  wies  an  Hand 
des  Mitgliedelbestandes  und  der  Einnahmen  aus  den  einzelnen  Vercins- 
jaoren  die  allmälige  Entwicklung  des  Vereines  nach.  Besonders  gedacht- 
er der  Veranstaltung  der  ersten  Internationalen  Automobil-Ausstellung 
in  Berlin  im  Jahre  IRQo  und  der  sich  durch  die  Fahrtveranslaltungen 
jener  Ausstellung  ergebenen  Teilung  der  Automobilinteresscntcn  in  die 
technisch-wirtschaftliche  Vereinigung  des  M.  M.  V  und  den  mehr  sport- 
liche Interessen  verfolgenden  .Deutseben  Automobil  Club"  und  d<  in 
schneller  Folge  gegründeten  örtlichen  Automobil-Klubs.  Der  Vorsitzende 
führte  weiter  aus,  daß  der  M.  M.  V.  vor  der  Huldigungafahrt  vor 
Sr.  Majestät  dem  Zusammenschlul!  der  deutschen  automobilittischen 
Vereinigungen  im  .Deutschen  Automobil-Verbände-  in  gedeihlicher  Ent- 
wicklung beigetreten,  aber  auch  später  nach  Auflösung  dieses  Verbandes 
und  durch  Fernbleiben  vom  .Kartell  mit  dem  K.  A.  C."  in  seiner  Ent- 
wicklung nicht  behindert  worden  sei,  dal)  er  im  Gegenteil  seine  Klüfte 
wiedrr  freier  habe  entfallen  können.  Der  Vorsitzende  Schlott  die  dies- 
bezQglicben  AusfDbrungen,  indem  er  dem  Bestreben  der  Vcreinsleitung 
Ausdruck  gab,  nach  Möglichkeit  dazu  beizutragen,  da»  die  verschiedenen 
Vereinigungen  unter  voller  gegenseitiger  Anerkennung  ihrer  Arbeit 
und  ihres  Strebens  neben  and  miteinander  ihr  gemeinsames  Ziel  verfolgen. 


Der  Vorsitzende  erinnerte  dann  an  die  Beteiligung  des  Veri 
den  Veranstaltungen  für  die  Fernfahrt  Paris— Berlin  1901,  an  die 
Promenadenfahrt  nach  Rostock  I90I.  an  die  dieser  folgenden  l'eber- 
nähme  des  Protektorats  durch  den  GroBherzog  von  Mecklenburg-Schwerin, 
an  die  wenigci  vom  Glflck  begQustigte  Motorboot  -  Ausstellung  am 
Wannsee  1902,  die  aber  immerhin  den  späteren  gleichartigen  Veran- 
staltungen die  Wege  geebnet  habe,  und  ging  dann  auf  die  GrOndung 
der  eigenen  Vereinszeitschrifi  im  Jahre  1902  des  näheren  ein. 

Längere  Ausführungen  nahm  di«  Erwähnung  der  in  den  späteren 
Jahren  stattgehabten  Automobil-Ausstellungen  in  Anspruch,  an  welchen 
der  Verein  nicht  mehr  direkt  beteiligt  gewesen  sei;  es  wurde  betont, 
daS  der  Verein  stets  gern  bereit  s  i,  Automobil-Ausstellungen  zu  fördern, 
soweit  er  das  Interesse  der  Mitglieder  damit  zu  wahren  glaube. 

Der  Vorsitzende  schloß  mit  einem  Ausblick  auf  die  der  Veieins- 
leilung  fOr  die  nächste  Zeit  wartenden  Aufgaben  und  gab  gleichzeitig 
dem  Danke  der  letzteren  an  diejenigen  Mitglieder  des  Vereins  Ausdruck, 
die  zur  Erfüllung  der  Vereinsarbeit  in  dem  veiflossenen  Jahrzehnt 
besonders  beigetragen  haben.  Es  sei  nicht  möglich  gewesen,  in  der 
Fettschrift  des  Verdienstes  jedes  Einzelnen  zu  gedenken.  Der  Vorstand 
habe  beschlossen,  einer  Anzahl  von  Herren  aus  AnlaB  des  heutigen 
Stiftungsfestes  eine  besondere  Anerkennung,  sei  es  fOr  .Forderung  der 
Vereinsaufgaben*,  oder  für  .Forderung  des  Motoi wagenwesens  bezw. 
der  Motor  wagen  technik*  zu  verleihen  und  zwar  die  Vereinsmedaille  in 
Gold:  Herrn  Direktor  Maybach  in  Cannstatt  und  Herrn  Generalsekretär 
Oskar  ConstrSm;  die  Vereinsmedaillc  in  Silber:  den  Herren  Fabrikant 
Robert  Bosch  in  Stuttgart,  Direktor  H.  BOssing  in  Braunschweig. 
Fabrikdirektor  Dr.  Kart  Diele  rieh -Helfenberg,  Oberstleutnant  z.  D. 
Herzog  und  Branddirektoi  Reichel.  Die  Versammlung  begrüßte  die 
Verkündung  dieser  Auszeichnungen  mit  einstimmigem  Beifall,  erhob  sich 
auf  Aufforderung  von  ihren  Sitzen  und  brachte  den  mit  Auszeichnungen 
bedachten  Herren  ein  dreifaches  Hoch. 

Herr  Brehmer -Helmstedt  Oberbrachte  noch  die  GlückwOusche 
des  Magdeburger  Automobil  Vereins,  für  welche  der  Versitzende  den 
Dank  der  Versammlung  aussprach. 

Der  Vorsitzende  schloß  hierauf  die  Versammlung  mit  dem  Aus- 
druck des  Wunsches,  beim  Fcsldincr  abends  im  .Kaiserhof  eine  große 
Anzahl  der  HerTen  aufs  neue  begrütten  1 

SchluB  der  Sitzung  2  Uhr. 


Der  Vorsitzende: 
gez.  G.  Becker, 
Generalmajor  z.  D. 


Geschehen  wie  oben: 

Der  Protokollführer: 
gez.  Oskar  Conström, 


M. Unterzeichnet 
gez.  Herzog, 
Oberstleutnant  t.  D. 


Generalsekretär 

g  7,  i  der  Satzungen: 

gez,  Mintz, 
Patentanwalt. 


Bayerischer  Motorwagen« Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1.  Vorsitzender:  Herr  V.  II.  Jungwirth. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Keiner. 
Schriftführer  uod  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Freiherr  von  Rotenhan. 


2.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl.  I.  Stock. 

Jeden  Dienstag. 


«Magdeburger  Automobil- Verein 
im  Ansctaluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fiseher. 
Schriftfahrer:  Hcir  Kaufmann  C.  Dictlein. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  II.  Brehmer, 


Helmstedt, 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phul 

Vcreinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


AutomobiUClub  Chemnitz  (6.  V). 


l.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Kcinecker,  Chemnitz, 
t,  Vorsitzender:  Kaufmann  H ei n  r  ich  Wagner ,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  A Iber t  Dieckmann.  I 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Kolhfcld.  Atzt.  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  (  Kemnitz. 
I.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschcl,  Chemnitz. 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wctlin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle    KSnigstraOe  7. 
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Katalog-  Besprechungen. 


No.  249.  C.  *  E.  Fein,  Elektrotechnische  Fabtik,  Stuttgart, 
übermitteln  ihre  neuerschienenen  List»  Uber  G  luchs tr om •  M  o toi  en 
und  Ober  Drehstrom  Motoren.  Das  neue  Gleichstrommotoren-Modell 
P  C  ist  mit  Wcndepolen  versehen,  die  ein«  funkenlosen  Gang  bei  ver- 
schiedenen Belastungen,  selbst  bei  Leber  lastungen  bis  lOüu„  ohne  Ver- 
stellung der  Bürsten  gewährleisten  sollen.  Ein  weilerer  Vorteil  dieser 
Konstruktion  dürfte  in  der  ausgiebigen  Reguhci  Fähigkeit  liefen,  die 
Tourenveränderungen  im  Verhältnis  1  :  4  zuläßt,  und  darin.  daO  diese 
Motoren  fQr  Vor-  und  Rnckwirugang  gleichfalls  gut  geeignet  sind.  Die 
Motoren  werden  für  Dauer-  und  intermittierenden  Betrieb,  olTen  und 
gekapselt  tieliefert  und  laufen  in  Präzrs-ions  Kugellagern.  Auch  das  neue 
Drchstrommolorenmodcll  RC  dlifte  den  heutigen  Ansprüchen  gerecht 
werden.  Wie  an»  den  Abbildungen  der  Liste  ersichtlich,  ist  bei  den 
Läufern  ein  einfacher  und  kompciidiöser  Aufbau  erreicht.  Die  Wellen 
sind  besonders  stark  gehalten. 

No.  250.  Tb«  Truscott  Boat  and  Auto  Supply  Co.  in 
St.  Joseph,  Mich.,  L*.  S.  A.,  »endet  uns  ihren  Katalog  No  i  tlb»r  Zu- 
behörteile für  Automobile,  Motorboote  und  Motoirüder. 
Aus  der  außerordentlichen  Reichhaltigkeit  des  ober  2OJ  Seiten  um- 
fassenden Katalogwerkes,  das  besonders  tör  Motorbootbauer  alles  Not- 
wendige enthält,  »ei  hier  nur  Kimges  angefühlt:  hin  kleiner  Vulkamsicr- 
apparat,  der  6  resp.  7  Doli,  kostet;  eine  kl.  elektr.  Ableuchte  Lampe  tili 
3.50  Doli.;  die  Mosler  spit  fire-Kerze;  die  Charter-Kerze  mit  Flugel- 
schraobe;  Feuer  ICHcrv  Patronen ;  vcischiedene  Fedei dimpfer ;  eine  Staub 
sehulztazrfhe  fQr  das  zurQckifeklapptc  Klappverdeck ;  Papier- und  Leder- 
westen;  Oeltuch-Bekleidung;  Gummibereitung,  üeleuchtungsgegenstände ; 
Automobil. Brillen;  Werkreuge  in  gtofler  Auswahl;  sämtl.  HootszubehUr ; 
Bcnzinstand-Amreigcr  für  Benzinbchülttr ;  SchitTsschzauhcn  für  verschiedene 
Zwecke;  Reversiergetriebe ;  elektr.  Scheinwerfer- Anlagen  und  Beleuchtung 
etc.  etc. 

No.  i>i.  Die  Cyklon  Maschinenfabrik  m.  b.  H.,  Rummels- 
burjf  bei  Berlin,  All  Boxhagen  17  lH.  übersende!  uns  ihre  neue  Liste  Ober 
ou-  verschiedenen  Modelle  ihrer  Cyklonette.  Die  verschiedenen 
Ausfuhrungsiormcn  der  Cyklonette  sind  in  de:n  geschmackvoll  ausge- 
stalteten Kataloge  im  einzelnen  erklärt:  Das  Cykloneite •  Modell  IQr 
Personen  wiegt  nur  ca.  17}  kg  und  siellt  sich  bei  geeigneter  Wartung 
durch  den  der  Cyklonette  eigentümlichen  Vorderradantrieb  vermittelst 
3.5  PS  Molor  relativ  geling  im  Benzinverbrauch.  Der  luftgekühlte 
Motor  silzt  Ober  dem  angetriebenen  Vorderrade.  i'as  Anfahren  geschieht 
•  ermittelst  eines  Planelengetriebes  und  KettenBberlragung,  beim  utoBen 
Gang  erfolst  der  direkte  Antrieb  durch  einen  Riemen.  Die  Lenkung 
un-t  Schallung  ist  in  sehr  sinnreicher  Weise  mit  dem  Lenkhebet  kom- 
biniert worden,  sodail  die  Handhabung  eine  »ehr  einlache  ist.  Auch 
mit  Klappv.  rdeck  wird  die  Clyklonellc  geliefei  t.  Als  Gepäck-  oder 
Watentianspott-Dreir.nl  kostet  die  Cyklonette  J40J  Matk  mit  noimalem 
Kastenaufbaii  versehen  D;c  Pcrsoncn-Cyklonettc  hat  an  beiden  Hinter- 
rädern i  elastische  C-Feticrn.  Die  Sp  01  tc  y  k  lone  t  te  und  da»  Waren- 
tran spor  l  -  Dreirad  werden  mit  H.rlbclliptik  -  Federung  geliefert  und 
haben  eirc  Spurweite  von  ÜO  rm.  Der  Preis  der  ersteren  stellt  sich 
•u(  ;6oo  Mark.  Bereits  in  der  Kxpori. Nummer  der  Zeitschrift  hatten 
wir  die  Waren-Cyklonelte  im  Bilde  get-racht  und  verweisen  noch  auf 
das  Anerkennungsschreiben  in  den  industriellen  Mitteilungen. 

Nu  i;j.  Nagant  Fr irei,  Fabtti|ue  d'Aimc»  et  d  Automobiles, 
Siege  Belgique.    Obel  mitteilen     uns     durch     ihren    Vertreter.  Kirma 


Achenbach  Ar  Co.  in  Hamburg,  den  1007-Katalog  der  neuen  Nagant- 
Motorwagen.  La  Fabn<|ue  d  Armes  et  d  Automobiles  Nagant 
Fri-res.  eine  altaagcsehenc  Waffenfabrik,  hat  bereits  seit  18W  den  Bau 
von  Automobilen  betrieben,  indem  sie  wai  rend  4  Jahre  die  belgischen 
Gobron-Btillie- Wagen,  feiner  während  zweier  Jahte  die  belgischen 
Rochel-Schneider  Wagen  herstellte.  Für  verschiedene  große  Konstrukteure 
Frankreichs  bauten  Nagant  Ireres  die  Motoren.  Auf  Giund  einer 
durch  Herstellung  von  Hunderten  von  Wagen  gewonnenen  Erfabmng 
bringen  Nagant  fri-res  drei  neue  Motorwagentypen  heraus,  die  einen 
1.-  16  PS.-  in  J4  PS.  und  35  40  PS-  Molor  besitzen.  Von  den  Kinzelheiten 
der  Konstruktion  sei  nur  angefühlt.  daU  2  Getriebebremsen,  außer  den 
beiden  Hinteriadbremsen  voi  gesehen  »ind.  Die  Motoren  besitzen 
reichliche  Wasser  kämmet  n.  auch  um  die  Ventile,  und  IQhten  Abrciszundung 
mit  Simms-Boseh-Magnct.  Die  Abrcisvoiricitung  ist  in  einer  besonderen 
Zlndkammcr  angeordnet  zum  Schutz  geucn  zu  starke  Oelung.  Die 
Kuppelung  besteht  aus  einer  Metall-Lamellenkupplung.  Der  Kauiog  zeigt 
in  Abbildungen  die  Einzelheiten  des  3}  40  PS-  Chassis  mit  KcttenOber- 
tragung,  4  gängigem  Wechselgetriebe  mit  3  ZahnrarlschOben. 

No.  .'53.  Zwei  Cottereau  Kataloge  in  franrljsischer  und  spanischer 
Sprache  sind  uns  zugegangen  In  Deutschland  sind  die  Ltablissement* 
Cottereau,  Dijon  .durch  die  Deutsche  Cot  tereau-Gesel  Ischa  f  t  m.b.H. 
in  Berlin.  KutfOrslendamm  16o.  in  Spanien  durch  die  Fiima  Muela  Villar 
&Cia,  Kncomicnda  31,  in  Madi  id ;  vei  treten.  Die  Cottereau  Kataloge  zeichnen 
sich  durch  geschmackvolle  Ausstattung  und  sehr  gute  Abbildungen  und  aas 
fuhrlich  erläuternde  Tafeln  aus.  die  das  Verständnis  der  einzelnen  Teile 
des  Wagens  ei  leichtern  »ollen.  Zehn  verschiedene  Typen  werden  von 
den  KublUscmcnts  Cottereau  hergestellt:  Motorwagen  mit  8  und  4  PS 
1  Zyl.  Motor;  Ii  PS-  .'  und  3  Zyl. Motor;  mit  12  16  PS  Motor  und 
Kellen-  »der  l  nrdanttbeitragung;  15  Ift  PS  3  und  4  Zyl.  Motor  ;  und 
mit  20  PS  4  Zyl.  Motu  und  CaidanObetiragung.  De  Karosscne- 
preise  stellen  sich  auf:  vtcisitzigcs  l'haelon  fSr  Q  —  JO  PS-Modell  inoo  — 
IS00  Frc»;  Itoppc.phaclon,  Hiilblimousine  32uo-3S'jij  Frcs;  Limousine 
oder  3.4  Laudauiet  43'* >—  47<-"->  Frcs.  Das  Chassis  mit  12  PS.  3  zyl.- 
Molor  wird  auch  fllr  Lielcrung »wagen  verwandt.  Beachtenswert  ist,  dass 
die  l'iima  Cottereau  auch  3  Zyl. -Motoren  baut.  Es  dOrfte  in  der  Ver- 
schiedenarligkcil  der  einzelnen  Cottei eau-Typen  ziemlich  jedem  Geschmack 
Rechnung  getragen  sein. 

No.  254.  Von  der  Firma  Siecke  tt  Schultz.  Oranienstr.  120-121, 
in  Berlin  SW.  öS;  ist  uns  der  reichhaltige  Katalog  Uber  Automobil- 
Malerial  und  XubehOr  zugegangen,  der  auf  iju  Seiten  eine  vorzDglichc 
Auswahl  gut  eingetührler  Zubehörteile  bietet.  K»  sei  hier  nur  auf 
einzelne  Autoteile  hingewiesen,  rleren  Anschaffung  lür  die  Aulomot>ili»tcn 
hesnnders  in  Frage  kommt.  So  z.  B.  ein  Ladewiderstand  mit  Polsucher 
für  das  La>jen  der  Akkumulatoren;  eine  Benzinpumpe  von  4,50  Mk.  an, 
moiernc  elektrische  Innenhelcur  hlun.' :  verstellbare  Laternentialter ;  Cie 
elektrische  Huppe  „Gu  k",  Geschwindigkeitsmesser  für  Automobile.  Rost- 
schutzsalbe;  komplette  Garnitur  zum  Bau  kleiner  Wagen;  Henrinstand- 
Anzeiger.  Bennn-Rcintgcr ;  Korosscrien  für  Zweisitzer  14(1  und  220  Mk.  — 

Kine  zweite  Liste  gil<(  Auskunft  Ober  Material  und  Zubehör  lUi 
Motorzweirad  und  Beiwagen.  Wir  linden  darin  u.  a,  die  V'ekn- 
Kupplung  verzeichnet;  lern«  verschiedene  Freilaufnaben :  Torpedo, 
New  Dep.rtture.  sowie  sämtliche  Teile  zum  Zusammenbau  von  Motor- 
zweirädcrn.  Fast  alle  in  den  Katalogen  aufgeführten  Stucke  »md  durch 
Abbildungen  illustriert,  um  die  Lebersieht  zu  erleichtern.  - 


r Wichtig  für  den  Automobilbau! 
Nichelstahl  -  Aluminium 
«rösstmÖRliche  Festigkeit  und  Oehnungsfihigkeit  bei  geringstem  sdoz.  Gewicht. 
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Internationaler  Wettbewerb  zur  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen 
für  den  Personen»  und  Gütertransport. 


Von  Rcg.-Baumeistcr 

Nach  einer  zweijährigen  Pause  bot  sich  der  deutschen  Nutz- 
fahrzeug  Industrie  wieder  eine  Gelegenheit,  ihre  Leistungen  in 
öffentlichem  Wettbewerb  unter  sachverständiger  Kontrolle  unter 
sich  und  mit  der  Industrie  des  Auslandes  zu  vergleichen.  Dem 
Zustandekommen  dieses  wichtigen  Wettbewerbs  standen  eine  Reihe 
Schwierigkeiten  im  Wege,  die  noch  bis  in  die  letzten  Stunden 
andauerten,  und  können  die  Veranstalter  jetzt  erleichtert  aufatmen 
in  dem  Bewußtsein,  daß  die  gestellte  Aufgabe  doch  noch  durch- 
geführt wurde. 

Wahrend  der  erste  Wettbewerb  allein  von  dem  damaligen 
Deutschen  Automobil-Club  veranstaltet  wurde,  hatte  der  inzwischen 
zur  Bedeutung  gelangte  Verein  deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller 
den  begreiflichen  Wunsch,  bei  dieser  Veranstaltung  nicht  sportlicher 
Xatur  mitzuwirken.  Dank  den  guten  Beziehungen  zwischen 
K.  A.  C.  und  V.  d.  M.  I.  einigte  man  sich  auf  eine  gemeinsame 
Ausschreibung,  wie  sie  litr  Ausstellungen  auch  schon  üblich  ist, 
Bereits  im  Januar  wurde  mit  Vorarbeiten  begonnen,  und  als 
Termin  die  Herbstmonate  in  Aussicht  genommen;  dennoch  tauchte 
noch  einmal  die  Gefahr  auf.  dal!  man  diese  Konkun-cnz  dem 
sportlicher    Veranstaltungen    dieses  Jahres 


Hof  mann-  llraunw-hweig. 

zum  Opfer  bringen  wollte,  und  nur  der  einstimmig  geäußerte 
Wunsch  aller  Lastwagenfabriken  gab  den  Ausschlag.  Die  Aus- 
arbeitung der  Propositionen  ruhte  dagegen  bis  nach  dem  Kaiser- 
preisrennen, und  ihre  Veröffentlichung  erfolgte  aus  diesem  Grunde 
reichlich  spät.  Noch  in  den  letzten  Tagen  vor  der  Fahrt  drohte 
dem  Zustandekommen  eine  neue  Gefahr.  Die  ursprünglich  in 
Aussicht  gestellte  Genehmigung  wurde  seitens  der  Regierung  für 
die  Provinz  Sachsen,  durch  welche  ein  großer  Teil  der  Fahr 
strecke  führte,  versagt,  und  es  mußte  in  den  letzte.!  Tagen  eine 
neue  Strecke  festgelegt  werden.  Diese  außerordentlich  schwierige 
Aufgabe  wurde  gelöst  auf  dem  wohl  allein  möglichen  Wege,  daß 
man  der  Hauptsache  nach  die  in  der  Provinz  Brandenburg  fest- 
gelegten Strecken  benutzte,  sie  Zu  einem  Kreis  schloß  und  die 
neuen  Strecken  2  mal  durchfuhr.  Somit  konnte  der  größte  Teil 
der  Fahrzeuge  pünktlich  am  Montag,  den  7.  Oktober  von 
t'harluttenburg  aus  gestartet  werden.  An  die  Aulregungen  der 
letzten  Tage  erinnerten  nur  einige  Nachzügler,  deren  Ver- 
spätung teils  auf  Schwierigkeiten  bei  Aufnahme  der  Belastung 
zurückzuführen  war,  teils  waren  sie  durch  vorübergehendes  Ab- 
sagen der  Fahrt  zu  spät  in  Berlin  eingetroffen  hezw.  einige  aus- 
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Abb.  I.  DOrkopp-Mililär-Listwagci). 

ländische  Fahrzeuge  wurden  durch  Schwierigkeiten  der  Zollbehörde 
verspätet  von  der  Hahn  entladen.  Dennoch  wurde  das  schone 
Krgcbnis  erzielt,  daß  alle  gemeldeten  Fahrzeuge  sich  am  Start 
stellten. 

Der  Wettbewerb  ist  also  wirklich  zu  Stande  gekommen  und 
Jies  kann  die  Nutzfahrzeug  Industrie  nur  mit  denugtuung  erfüllen, 
denn  andernfalls  wäre  Deutschland  um  ein  großes  Stück  vom 
Ausland  überholt  worden.  Hat  doch  Frankreich  in  den  Jahren 
1905.  1906  und  1907  bereits  seine  Wettbewerbe  für  industrielle 
Fahrzeuge  abgehalten.  Auch  Kngland  war  in  diesem  Jahre  ge- 
folgt, und  sogar  Belgien  und  die  Schweiz  führten  im  Laufe  des 
Jahres  dem  Weltmarkt  die  Leistungen  ihrer  Erzeugnisse  an  Nutz- 
fahrzeugin  vor. 

Bei  der  ersten  Veröffentlichung  der  Ausschreibung  war  als 
Zweck  des  Wettbewerbes  angegeben,  dall  bei  der  Lastwagcn- 
konkurrenz  der  öffentliche  Beweis  geführt  werden  sollte,  daß 
unsere  deutschen  Fabriken  auf  der  Höhe  der  Zeit  stehen  und  das 
beste  fabrizieren,  was  überhaupt  an  Nutzautomobilcn  erzeugt 
werden  kann.  Eine  würdige  Aufgabe,  und  notwendig,  damit 
Deutschland  den  Absatz  seiner  Erzeugnisse  auf  dem  Weltmarkt 
erweitern  kann  und  dem  Inlande  zeigt,  daß  der  Zeitpunkt  für 
eine  ausgiebige  Verwendung  dieses  neuen  Rüstzeugs  der  Vcrkehrs- 
technik  gekommen  ist. 

Waren  die  Ausschrcihiingsbcdingungcn  nun  im  Stande  diese 
Aufgabe  zu  erfüllen?  Hierüber  sind  die  Ansichten  geteilt  und  ich 
muß  mich  auf  den  verneinenden  Standpunkt  stellen.  Zur  Be- 
gründung dieses  Standpunktes  soll  zunächst  die  Ausschreibung 
etwas  näher  betrachtet  und  mit  den  Ausschreibungsbedingungen 
der  groUen  Industrieländer  Frankreich  und  England  verglichen  werden. 

Gegenüber  dem  ersten  deutschen  Wettbewerb  ist  zu 
beohachten,  daß  die  Motortransporträder  und  ganz  leichten  Trans- 
portftthrzeuge  von  der  Teilnahme  ausgeschlossen  sind  durch  Fest 
setzen  der  Nutzlast  auf  mindestens  12  l'crsonen  hezw.  7?()  kg. 
die  gleiche  Bestrebung  zeigte  sich  bei  der  englischen  Konkurrcnz- 
fahrt,  bei  welcher  die  Mindestnutzlast  500  kg  betrug. 

Bei  der  Einteilung  in  Klassen  hatte  man  gegenüber  1905 
eine  Klasse  für  die  mittleren  Fahrzeuge  eingeschoben  und  die 
schweren  Fahrzeuge  erst  von  40(JO  kg  aufwärts  festgesetzt,  was 
der  heutigen  Typeneinteilung  der  Fabriken  besser  entspricht.  Die 
Klasse  I  der  Omnibusse  hatte  man  noch  in  la  bis  20  Personen 
und  lb  über  20  Personen  unterteilt.  Die  Klasseneinteilung  ist  aus 
den  Tabellen  zu  ersehen.  Die  Nennungen  erfolgten  nur  durch 
die  Fahriken,  womit  am  besten  Schädigungen  der  Interessen  der 
Firmen  durch  Teilnahme  von  vernachlässigten  Fahrzettgen  privater 
Besitzer  vorgebeugt  ist,  und  die  Fabrik  für  l-'ahrzeugc  ihres 
Fabrikats  voll  verantwortlich  wird. 


Die  Wahl  des  Betriebsstoffs  war  frei  gestellt.  Die  Wertung 
erfolgt  nach  der  Betriebssicherheit.  Der  in  der  ersten  Aus- 
schreibung vorhandene  Zusatz  „unter  den  gleich  betriebssicheren 
Wagen  nach  der  Wirtschaftlichkeit"  wurde  bei  der  endgültigen 
.Ausschreibung  fortgelassen,  ebenso  kamen  die  zuerst  in  Aussicht 
genommenen  Zwischenkuntrollstationcn  in  Fortfall.  Die  Betriebs- 
sicherheit wurde  durch  Strafpunkte  bestimmt,  indem  für  jeden 
5  Minuten  übersteigenden  (richtig  unfreiwilligem  Aufenthall  auf 
der  Strecke  ein  Minuspunkt  pro  angefangene  Minute  in  Anrechnung 
kam.  Ebenso  wurde  jede  Minute  verspäteter  Ankunft  mit  einem 
Punkt  bestraft.  Pneumatikdefekte  wurden  vom  Kontrolleur  nicht 
aufgenommen,  sondern  sollten  nur  soweit  in  Anrechnung  kommen, 
wie  sie  ein  verspätetes  Eintreffen  auf  den  Kontrollstationen  be- 
dingten. Hiermit  hatte  man  den  Pneumatiks  eine  gewisse  Ver- 
günstigung gegenüber  Vollreifen  zugestanden,  durch  das  Fort- 
fallen der  Kontrollstationen  wuchs  aber  diese  Vergünstigung 
bedeutend,  indem  unter  normalen  Verhältnissen  die  Aufenthalte 
durch  Pneumatikdefekte  immer  einzuholen  waren,  während  Voll- 
reifendefekte,  die  einen  Aufenthalt  veranlagen.  Strafpunkte  nach 
sich   zogen.     Hier  lag  ein   wunder   Punkt   der  Bestimmungen. 

Eine  sehr  wichtige  Bestimmung  war  die.  daß  Reparaturen 
an  den  Wagen  auf  der  Strecke,  wie  auf  den  Endstationen  nur 
vom  Fahrer  ausgeführt  werden  dürfen.  Diese  Bedingung  ent- 
spricht den  Anforderungen,  wie  sie  häutig  auf  längeren  l'eber- 
landlinien  an  die  Wagen  gestellt  werden  müssen,  wo  aus  Spar 
samkeitsgründen  der  Wagen  von  einem  Fahrer  bedient  wird,  der 
gleichzeitig  die  Ausgabe  der  Fahrscheine  vornimmt,  sie  war  die 
gleiche  wie  in  England  und  schärfer  wie  die  entsprechende  der 
franzosischen  Konkurrenz,  wo  die  Besetzung  des  Wagens  aus 
Fahrer  und  Mechaniker  bestand  und  beiden  das  Arbeiten  am 
Fuhrzeug  gestattet  war.  Allen  diesjährigen  Ausschreiben  gemein- 
sam war  aber  die  Vorschrift,  daß  nicht  zur  Bedienung  des 
Wagens  bestimmten  Personen  irgend  welche  Arbeiten  und  Hilfe- 
leistungen untersagt  waren.  Zum  Nachsehen  und  zur  Aufnahme 
von  Betriebsstoff  waren  nach  Ankunft  1 .  Stunde  und  vor  der 
Abfahrt  I  Stunde  freigegeben.  Am  letzten  Tage  fand  eine 
Kontrolle  des  Brennstoffverbrauchs  statt,  woran  die  Beteiligung  frei- 
gi  Mcllt  war.  Laut  Ausschreibung  galt  als  (Grundlage  für  die  Wertung 
der  ficldwert  des  Brennstoffverbrauchs  pro  Nutz-Tonnenkilometer. 


Abb.  2.    Scheibirr  Lastwagen. 
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Nun  läßt  sich  nicht  leugnen,  daß  es  außerordentlich  schwierig, 
ja  sogar  unmöglich  ist,  eine  unbedingt  zweckmäßige  und  richtige 
Wertung  für  einen  Wctthewcrb  von  Nutzfahrtengen  zu  finden. 
Während  ninn  beim  leichten  Personenfahrzeug  die  Möglichkeit 
hat,  die  Geschwindigkeit  als  alleinigen  Maßstab  für  Rennen  zu 
nehmen,  was  sicher  seine  gewisse  Berechtigung  hat.  indem  sich 
zeigt,  was  aus  dem  Wagen  herauszuholen  ist.  scheidet  diese  Art 
der  Wertung  vollständig  bei  Nutzwagen  aus. 

Bei  diesen  Fahrzeugen  kommen  für  den  Käufer  nur  Be- 
triebssicherheit und  Wirtschaftlichkeit  in  Frage.  Eine  Feststellung 
dtf  Betrieb Mkherheft  unter  den  Betriebsbedingungen  dieser  Fahr- 
zeuge in  der  Praxis  ist  nicht  möglich,  da  hierzu  Jahre,  wenn 
nicht  ein  Jahrzehnt  erforderlich  wären,  man  muH  also  ähnlich,  wie 
es  für  leichte  Personenfahrzeuge  in  den  Rennen  geschieht,  den 
Betrieb  forcieren.  Hierfür  ist  neben  einer  genügend  großen 
taglich  durchfahrend!  Strecke  auch  eine  ausreichende  Gesamt- 
strecke erforderlich.  In  dieser  Hinsicht  stellte  die  deutsche 
Konkurrenz  im  Vergleich  mit  der  französischen  und  englischen 
von  diesem  Jahre  recht  geringe  Anforderungen  und  werden 
wohl  bei  einem  späteren  deutschen  Wettbewerb  diese  Anforderungen 
bedeutend  erhöht  werden  müssen. 

Eine  Wertung  der  Wirtschaftlichkeit  ist  besonders  schwierig. 
Direkt  meßbar  bei  einem  solchen  Wettbewerb  ist  nur  der  Brenn- 
stoffverbrauch, und  daß  hierfür  auf  den  letzten  Tag  eine  Kontrolle 
angesetzt  wurde,  ist  zu  begrüßen.  Die  Bedeutung  dieser  Kon- 
trolle liegt  besonders  darin,  daß  den  Fabriken  Gelegenheit  ge- 
geben wird,  offiziell  festgestelllte  Zahlen  zu  erhalten,  für  ihre 
einzelnen  Typen,  um  sie  ihren  Annehmen!  Zugänglich  machen  zu 
können.  Bin  gerechtes  Vergleichsmaß  für  den  Verbrauch  der 
einzelnen  Klassen  zu  finden,  ist  unmöglich,  schon  in  den  ein- 
zelnen Klassen  bei  großen  Verschiedenheiten  der  Nutzlast  und  des 
Wagenkastens  bieten  sich  Schwierigkeiten,  besonders  aber  bei 
Verwendung  verschiedener  Brennstoffe.  Auch  die  Fahr- 
geschwindigkeit hat  einen  großen  Kinlluß  auf  den  Verbrauch. 
Für  die  einzelnen  Klassen,  die  ja  durch  die  verschiedenen  Be- 
dürfnisse der  Käufer  bedingt  sind,  und  deren  richtige  Auswahl 
seitens  des  Käufers  einen  außerordentlichen  Einfluß  auf  die 
Rentabilität  hat,  ergeben  sich  ganz  verschiedene  Werte  des  Brenn- 
stoffverbrauchs. Ks  wäre  demnach  ein  Unding,  wenn  sich  der 
Käufer  nur  durch  den  günstigen  Verbrauch  pro  Tonnenkilometer 
eines  Typs,  zu  dessen  Anschaffung  verleiten  ließe,  wenn  dieser 
Typ  für  ihn  sonst  ungeeignet  ist,  oder  wenn  er  ihn  absolut  nicht 
ausnützen  kann.     Als    Grundlage   für   die   Wertung   ist  nach 
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Abb.  3.    X.  A.  G.  Ansiichte-OinnibB«. 


meiner  Ansicht  die  bei  uns  ebenfalls  in  Krwägung  gezogene  Formel 
der  französischen  Konkurrenz  1907  vollständig  verfehlt.  Diese 
dividiert  den  Geldwert  des  Brennstoffverbrauchs  pro  Nutz-Tonnen- 
kilometer noch  durch  die  Fahrzeit,  oder  wenn  man  diesen  Ver- 
gleichswert noch  mit  der  für  alle  konkurrierenden  Fahrzeuge 
gleichen  Fahrstrecke  multipliziert,  durch  die  Fahrgeschwindigkeit. 
(Letztere  Form  würde  erst  einen  für  verschiedene  Strecken  ver- 
wendbaren Vergleichswert  liefern.»  Dieser  Wert  sollte  ein  Minimum 
sein.  Es  wird  also  außer  geringen  Brennstoflkosten,  die  hohe 
Geschwindigkeit  bewertet.  Bei  den  für  Nutzfahrzeugen  in 
Frage  kommenden  Fahrgeschwindigkeiten  hat  aber  die  größere 
Geschwindigkeit  eher  einen  günstigen  Einfluß  auf  den  Brennstoff- 
verbrauch, so  daß  also  eine  doppelte  Prämie  auf  große  Fahr- 
geschwindigkeit gesetzt  ist  und  dieses  verleitet  leicht  die  Teil- 
nehmer zu  übermäßigen  Geschwindigkeiten,  die  bei  den  ge- 
bräuchlichen Bereifungen  dem  Fahrzeug  weit  mehr  schaden,  wie 
Ersparnisse  an  Zeit  und  Brennstoff  je  einbringen.  Diese  Folge  hat 
sich  hei  der  französischen  Konkurrenz  gezeigt  und  ist  hierauf  die 
übermäßige  Zahl  von  Rad-  und  Reifendefekten  zurückzuführen. 

Der  deutsche  Vergleichswcrt  ..Brennstoffkosten  pro  Nutz 
Tonnenkilometer"  bietet  dagegen  Interesse  auch  beim  Vergleich  mit 
anderen  Verkehrsmitteln,  bei  welchen  die  Umrechnung  auf  diesen 
Wert  ebenfalls  üblich  ist.  Die  Vorzüge  größerer  Geschwindigkeit 
lassen  sich  bei  einer  BrcnnstofTkontrolle  nicht  berücksichtigen,  sie 
kommen  in  der  erhöhten  Leistungsfähigkeit  und  der  geringeren 
Zahl  der  zu  beschaffenden  Fahrzeuge  für  eine  bestimmte  Jahres- 
leistung zum  Ausdruck  und  müssen  durch  vergleichende  Kosten- 
aufstcllungen  abgewertet  werden. 

Daß  der  Preis  des  Brennstoffes  berücksichtigt  wird,  ist  sicher 
richtig  zur  Beurteilung  der  Wirtschaftlichkeit,  obwohl  ein  mit 
Benzin  betriebener  Motor  niemals  gegen  einen  Benzolmotor 
konkurrieren  kann,  ein  Vergleich  des  termischen  Werts  der 
Motoren  ist  auf  Grund  dieses  Maßstabs  ausgeschlossen.  Es  ist 
daher  notwendig,  damit  die  Technik  aus  dieser  Kontrolle  Nutzen 
ziehen  kann,  daß  außer  dem  Vergleichswert  noch  der  Brennstoff- 
verbrauch in  Ltr.  oder  Kg.  für  den  durchfahrenen  Kilometer  und 
für  den  Nutzlonnenkilometer  bekannt  gegeben  wird. 

Ziemlich  genau  zu  bestimmen  wäre  auch  der  Verbrauch  an 
Schmiermitteln,  doch  zeigen  sich  hier  schon  große  Unterschiede  in 
den  Fahrzeugen,  je  nach  Verwendung  von  gefüllten  Kammern  oder 
von  ausschließlicher  Schmierim'ltelzufuhr,  sndaß  in  diesem  kurzen 
Zeil  aume  starke  Meßfehler  auftreten.  Bei  dem  geringen  Betrag, 
welchen  diese  Kosten  von  den  Gesamtbetriebskosten  ausmachen. 
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ist  es  gerechtfertigt  von 
ihrer  Wertung  abzusehen. 
Unbedingt  müßten  dage- 
gen die  anderer.  Faktoren 
der  Selbstkosten  bei  einer 
Wertung  der  Wirtschaft- 
lichkeit berücksichtigt 
werden.  nämlich  Ver- 
schleiß der  Bereifung,  Re- 
paraturen und  Lebens- 
dauer der  Fahrzeuge 
bezw.  notwendige  Erneu- 
crungsrücklagen.  Und 
hier  versagt  selbstver- 
ständlich ein  Wettbewerb 
vollständig.  Die  Voll- 
gummifrage müßte  nach 

dem  heutigen  Stande  dieser  Technik  für  Wettbewerbe  indu- 
strieller Fahrzeuge  überhaupt  ausscheiden,  indem  die  Fabriken 
15  000  km  Lebensdauer  garantieren.  Daß  sie  doch  noch  offen 
ist.  lehrten  sowohl  die  französische  wie  auch  die  deutsche 
Konkurrenz.  Reparaturen  werden  mit  Strafpunkten  gewertet, 
doch  was  können  bei  einem  erstklassigen  Fahrzeug,  das 
gründlich  nachgesehen  aus  der  Fahnk  hervorging,  um  an  einem 
Wettbewerb  teilzunehmen,  für  Repcraturen  vorkommen,  wenn  nicht 
der  Fahrer  in  seiner  Aufregung  Unterlassungssünden  begeht. 
IVhcr  den  natürlichen  Verschleiß  und  die  langsame  Zcrstörungs- 
arheit  durch  Ermüdung  von  Materialien  kann  ein  derartiger  Wett- 
bewerb keine  Aufschlüsse  geben.  Da  nützt  auch  das  Vorgehen 
des  Automobil-Club  de  France  nicht  viel,  daß  das  Motorkurbcl- 
gehäusc,  der  Getriebekasten  und  das  Differentialgehäusc  plombiert 
wurden  und  eine  Entfernung  der  Plombe  eine  Distanzicrung  nach 
sich  zog.  Denn  auf  diese  Weise  werden  wieder  zu  unnatürliche 
Zustände  geschaffen,  indem  der  geringste  Handgriff  an  diesen 
Teilen  untersagt  ist,  während  andere  Teile  ohne  weiteres  aus- 
gewechselt werden  können.  Will  man  wirklich  den  Versuch 
machen,  Schlüsse  auf  Reparaturbedürftigkeit,  natürlichen  Ver- 
schleiß und  Lebensdauer  zu  ziehen,  so  muß  man  schon  so  vor- 


Abb.  0.     S-turci  l.ajtwugen. 


Abb.  5.  Büssing-Lastzug. 

gehen,  wie.  es  bei  dem  englischen  Wettbewerb  geschah,  und  am 
Schluß  die  Fahrzeuge  auseinandernehmen  und  alle  Teile  einer 
gründlichen  Revision  durch  Sachverständige  unterziehen.  Dies 
bedeutet  allerdings  eine  kolossale  Arbeit  und  bleibt  immer  noch 
Stuckwerk.  Man  wird  sich  daher  besser  von  vornherein  klar, 
daß  eine  Wertung  der  Wirtschaftlichkeit  ausgeschlossen  ist. 
Wollen  Käufer  Aufklärung  hierüber,  so  müssen  sie  sich  an  Be- 
triebe wenden,  wo  Wagen  des  Fabrikats  jahrelang  laufen.  Der 
Arbeitsausschuß  eines  Wettbewerbs  für  Xutzfahrzeuge  kann  da- 
gegen nicht  die  Verantwortung  übernehmen,  einen  Wagen  als  den 
wirtschaftlichsten  zu  bezeichnen,  weil  er  den  günstigsten  Wert  der 
Wcrtungsformel  erzielte,  denn  ein  Blick  in  neuere  Veröffent- 
lichungen von  Betriebsergebnissen  zeigt,  wie  unendlich  verschiedene 
Beträge  an  Reparaturen,  für  Fahrzeuge  aufzuwenden  sind,  die 
diese  Konkurrenz  ohne  Strafpunkt  und  vielleicht  mit  sehr 
günstigem  Ergebnis  bei  der  Betriebsstoftkontrolle  absolviert  haben. 

Es  bleibt  also  zweckmäßiger  Weise  nichts  übrig,  wie  eine 
Prüfung  auf  Betriebssicherheit  vorzunehmen  und  nebenher  den 
Aufwand  für  Brennstoff  zu  ermitteln,  wie  es  auch  bei  dem 
deutschen  Wettbewerb  geschah,  allerdings  ist  zur  Erlangung  ein- 
wandsfreier  Ergebnisse  für  die  erstere  Prüfung  eine  wesentlich 
größere  Fahrstrecke  zu  Grund  zu  legen,  die 
zur  Erprobung  der  Bremsen  und  schärferer 
Beanspruchung  aller  Knnstruküonsteile  durch 
hügeliges  Gelände  führen  muß. 

Mehrere  interessante  Fragen  wurden 
durch  diesen  Wettbewerb  aufgeworfen.  Zu- 
nächst war  es  die  Wahl  des  Brennstoffs. 
Durch  die  stetige  Steigerung  der  Benzinpreise 
wurde  es  schließlich  eine  Lebensfrage  für  die 
Xutzfahrzcug'Industrie.  sich  mit  der  Verwend- 
barkeit hilliger  Brennstoffe  zu  befassen.  Der 
Spiritus,  der  eine  Zeitlang  den  Versuch  machte, 
sich  neben  das  Benzin  zu  stellen  war  bei  diesem 
Wettbewerb  nicht  vertreten  und  das  mit  Recht, 
denn  er  ist  nach  der  heutigen  Preislage  wirt- 
schaftlich nicht  konkurrenzfähig.  Auch  von 
den  verschiedenen  in  jüngerer  Zeit  auf  den 
Markt  gebrachten  Mischungen  des  Spiritus 
konkurrierte  keine  mit,  sie  werden  auch  alle 
erst  wirtschaftlich  günstiger  wie  Benzin  durch 
Ueimengen  eines  billigen  Brennstoffs,  dienen 
also  nur  dazu  den  Spiritus  einzuschmuggeln, 
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Abb.  7.  Saurer-Omnibus. 

und  sind  demgemäß  immer  teurer  wie  der  billige  Brennstoff  in 
reinem  Zustand.  Diese  Mischungen  sind  daher  ein  Unding,  so- 
bald die  Technik  im  Stande  ist,  den  billigen  Brennstoff  allein  zu 
vergasen.  Zu  Anfang  dieses  Jahres  gingen  einzelne  Firmen  zur 
Verwendung  von  Benzol  in  ihren  Motoren  über.  Aus  der  Zu- 
sammenstellung (s.  die  Tabellen»  geht  hervor,  dall  eine  Reihe  von 
Firmen  ihren  Motor  für  diesen  Brennstoff  für  geeignet  halten. 
Wirklich  aus  dem  Versuchsstadium  heraus  scheinen  allerdings  nur 
2  Firmen  gekommen  zu  sein.  Wenigstens  hatten  sie  allein  das 
Vertrauen,  ihr  Geschick  bei  der  Konkurrenz  diesem  Brennstoff 
anzuvertrauen  und  somit  öffentlich  darzutun,  daß  eine  einwand 
freie  Vergasung  des  Benzols  gelungen  ist.  Ks  waren  die  Firmen 
Daimler  Motoren-Gesellschaft  und  II.  Büssing*)  von  welchen  je 
2  Fahrzeuge  mit  Benzol  betrieben  wurden  und  mit  ihm  auch  an 
der  Kontrolle  des  Brennstoffverbrauchs  teilnahmen.  Während  die 
übrigen  üaimlerwagen  mit  Benzin  liefen,  verwendete  die  Büssingsehe 
Fabrik  bei  ihrem  dritten  Fahrzeug  einen  weiteren  billigen  Brenn- 
stoff, die  Bornconaphta.  Diese,  ein  Fabrikat  der  Vereinigten  Bcnzin- 
fabriken,  ist  ähnlich  wie  Benzin  ein  Destillat  von  Petroleum,  je- 
doch vom  spezifischen  Gewicht  von  0,75  bis  0,77.  Der  Preis 
dieses  Brennstoffs  stellt  sich  auf  17  bis  I«*  M.  pro  IUI)  kg.  Kr 
ist  als  Schwerbenzin  vom  spez.  Gewicht  über  0,75  in  unbegrenztem 
ljuantum  mit  einem  Zollsatz  von  2  M.  pro  100  kg  Brutto  bezw. 
2,50  M.  pro  100  kg  Xetto  belastet.  Er  ist  also  wirtschaftlich 
dem  Benzol  vollkommen  konkurrenzfähig. 

Die  zweite  Frage  war  die  der  Bereifung. 
Vollgummibcreilüng  ist  zur  Zeit  sehr  teuer  in 
der  Anschaffung,  und  ihr  Verschleiß,  macht 
'  ,  bis  '/4  der  Gesamtbetriebskosten  von  Motor- 
fahrzeugen aus. 

Bei  der  französischen  Konkurrenz  war 
die  Aufmerksamkeit  von  dieser  Frage  voll- 
kommen abgelenkt,  indem  es  erlaubt  war, 
vorher  gestempelte  Kader  als  Ueberlast  mitzu- 
fuhren  und  unterwegs  auszuwechseln,  wozu 
2  Mann  zur  Verfügung  standen,  so  datJ  diese 
Arbeit  unter  normalen  Verhältnissen  keine 
Schwierigkeiten  bot.  Ks  kam  noch  hinzu.  daß 
bei  Aufstellung  der  Fahrzeiten  auf  Ktscn- 
beretfung  keine  Rücksicht  genommen  war, 
sondern   eine  einheitliche  Fahrgeschwindigkeit 


zu  Grund  gelegt  wurde.  Ks  war  also  nahezu  Selbstmord 
mit  Kisenreifen  an  dieser  Konkurrenz  teilzunehmen.  Und  tat- 
sächlich unternahm  nur  ein  Wagen  diesen  Versuch,  jedoch,  wie 
vorauszusehen,  ohne  die  Fahrt  durchzuhalten. 

Bei  der  deutschen  Ausschreibung  hatte  man  dagegen  all- 
gemein eine  KrmäUigung  der  Durchschnittsgeschwindigkeit  für 
Kiscnbcrcifung  um  40  °/o  bestimmt.  Die  meisten  Fabriken  stehen 
ja  heute  der  Kisenbereifung  ziemlich  ablehnend  gegenüber.  Ks 
läßt  sich  auch  nicht  leugnen,  datt  man  bisher  vielfach  keine  guten 
Krfahrungen  damit  machte,  doch  sind  meiner  Ansicht  nach  die 
Millerfolge  alle  auf  zu  hohe  Fahrgeschwindigkeit  zurückzuführen. 
Wie  sich  wissenschaftlich  nachweisen  läüt,  und  wie  auch  die  Be- 
obachtung ergibt,  verläßt  bei  einer  Geschwindigkeit  über  1 1  bis 
\2  km  das  Rad  häutig  den  Boden  und  trifft  mit  so  heftigen 
Stötten  wieder  auf.  dall  die  hierdurch  entstehenden  Krschüttcrungcn 
ein  Lockern  aller  Verbindungen  und  eine  bedeutende  Krhöhung 
der  Unterhaltungskosten  herbeiführen.  Man  vertrat  daher  die 
Ansicht,  datt  die  höheren  Aufwendungen  für  Jen  Gummiverschleiß 
durch  die  Krsparnlssc  an  Unterhaltungskosten  reichlich  aufgewogen 
würden.  Bei  den  5  bis  6  t  Wagen,  bei  welchen  der  garantierte 
GummiverschleiU  ca.  -0  Pfg,  pro  Kilometer  beträgt,  müUtcn  diese 
Krsparnisse  schon  ganz  gewaltige  sein. 

Wie  die  Beteiligung  an  der  Konkurrenz  zeigt,  hat  man  da- 
her die  Frage  der  Verwendbarkeit  der  Kisenreifen  wieder  auf- 
gerollt. Im  ganzen  waren  U  Fahrzeuge  am  Start  erschienen,  deren 
Räder  alle  oder  zum  Teil  mit  Kisenreifen  ausgerüstet  waren.  Von 
leichten  Fahrzeugen  war  es  nur  der  leichte  Lastwagen  für  mili- 
tärische Zwecke  der  Berliner  Motorwagenfabrik.  Unter  den  Fahr- 
zeugen bis  4000  kg  Nutzlast  hatten  die  Lastwagen  Xo.  36  und  37 
der  Bielefelder  Maschinenfabrik  vorm.  Dürkopp  &  Co.  an  den 
Hinterrädern  Kisenreifen,  an  den  Vorderradern  Gummi.  Anstatt 
Jiese  Fahrzeuge  als  solche  mit  Kisenreifen  und  besonders  ge- 
schontem Vorderwagen  zu  betrachten,  Meli  die  Firma  sie  mit  der 
Geschwindigkeit  der  gummibereiften  Fahrzeuge,  d.  h.  mit  19  km 
maximal  bei  normaler  Tourenzahl  des  Motors  laufen. 

Die  übrigen  3  Fahrzeuge  bildeten  die  Klasse  V  mit  Kisen- 
bereifung und  genossen  die  Vergünstigung  ihrer  Reifen.  Die 
maximale  Geschwindigkeit  für  normale  Motortourenzahl  betrug  bei 
Kisenach  und  Scheibler  15  km,  bei  Büssing  12  km.  Alle  diese 
Fahrzeuge,  außer  dem   Büsstngwagen,   hatten   entweder  keinen 


')  Die  Fahrzeuge  von  H.  Büssing  lind  irr- 
tümlicherweise in  der  offiziellen  Startliste  als  mit 
Bcmin  betrieben,  aufgeführt. 


Abb.  8.  Daimler-Omnibus. 
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Klasse  la. 

Festgedeckte  Personen  •Omnibusse  mit  SiUpIltzen  bis  inkl.  20  Personen. 

1 

2 

Eisenach 
(jagKtn.au 

,    25  30 
•  34 

4 
4 

120 

i  105 

160 

;  115 

700 
1000 

4.5 
4.8 

|  Bosch  Kerzen  u. 
I|  Akkumulatoren 
;  Abreiß  u.  Akk. 

verstellbar 
verstellbar 

nein 
j* 

ja 

mechanische 
Oelpumpe 
|  Zentrallropföler 

)'  Benzin 
md,  Benro 
I  Benzin 

Benzin 
|  Benzin 

rhrvt^lr 
X^ruCK 

naU  Getälle 

3 
4 

N.  A.  g. 
Guggenau 

28,32 
24 

4 
4 

!  115 

|  105 

I  125 
|  115 

1  1200 
|  1000 

48 

A  breit» 
1  AbreiU  n.  Akk. 

verstellbar 
verstellbar 

ja 
\* 

|  nein 
1  j» 

Drock-Zcntralöler'  Benzin 
Zenttalooplfiler  Benzin 

Benzin 
Bentin 

Druck 
nat.  Gefälle 

6  Scheibler 

20  24 

1  4 

102 

135 

850 

I  4.5 

Mahnet  11.  Akk. 

verstellbar 

1  ja 

j» 

|  Oetpumpe 

Benzin 

Druck 

Klasse  1 

b. 

Festgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  für  mehr  als  20  Personen. 

n 

7 

Scheibler 

N.  A.  G. 

35 
,  24/26 

1  4 
1  4 

125 
120 

1  140 
1 150 

■  760 
|  800 

4,5 

Abreiü  u.  Akk. 
AbreiÖ 

lest 
|  fest 

J» 

II  j* 

J» 

nein 

Ihnck-Zentral5lei||  Benzin 

Benzin 
Benzin 

1  Druck 
Druck 

8 
6 

Büssing 
Stower 

1  2330 
24 

4 
4 

120 
120 

1  190 
|  130 

,  900 
i  »00 

4,0 
4.0 

AbreiS 
Bosehlichtbogen 

fest 
fest 

>» 

.  nein 

|  nein 

Zcntralöler  und  BOJll,BtU* 
Handpumpe  Autooaphl 
Druck -Zentraloler.  Benzin 

Benzol 

,  nat.  Gefälle 
nat  Gefälle 

i  n 

Daimler 

i:  2« 

4 

110 

140 

800 

Mahnet- Abreiß 

fest 

J. 

|  nein 

|  mechanische 
'  Zirkulär.- Pumpe 

Benzin 

Beetin 



Druck 

ii 

Safir,  Zürich  !  24,'30 

4 

,  HO 

140 

1000 

Magnetkctzcu 

verstellbar 

|  nein 

Ti  opfüler 

Benzin 

Benlir. 

Druck 

12 

rs 

Saorer,  Arbor 
Daimler 

30 

j  22.4 

4 
4 

110 

i  100 

140 
140 

1000 
1  800 

4,36 

Magnctkertcn 
Eisenmann 
Magnet  - Abi  cid 

verstellbar 
feit 

j» 

1  nein 
|  nein 

1  ^ruck-Zentratbler 

mechanise-he 
Zirkulat  -  Pumpe 

Herum 
0,7-0,74 
Benzin 

Iscezjb 
Benzin 

Druck 
Druck 

Klasse  II.    Lieferung««  agen  mit  Tragfähigkeit  von  750  bis  1500  kit. 

1  4 
i  -t 

l  r. 

jkeimckendort- 
Berlin 
Erdmann 
Motor  Körting 

12  16 
12  14 

2 
o 

HO 
106 

1  ISO 
j  126 

10C0 
IOOOlttfl 

•  5.0 

Magactkcizen 
mil  Batterie 
Bosch  Lichtbogen 
u.  Akkumulatoren 

verstellbar 
verstellbar 

nein 
nein 

mchanuche 
Oelpumpe 

Druck  Zentralisier 

j  Benzin 

Hen7in 
od.  Benzol 

Benzin 
Benzin 

nat.  Gefälle 
nat,  Gefälle 

l« 

IT 

StoweF 
Adler 

U  12 
8  14 

2 
o 

110 
105 

120 
120 

1000 

4,0 

Bosch  Lichtbogen 

fest 

nein 

z 

Druek-Zcntialölei 

Benzin 
Benzin 

Benzin 
Benzin 

nat.  Gefälle 
— 

16 
i:> 

Adler 
Opel 

K  11 
8  14 

2 
2 

106 
106 

120 
120 

1200 

Magnet- AlireiD 

verstellbar 

1» 

j» 

OiUkk-ZentralDlei 

Benzin 
Benzin 

Benzin 
Benzin 

nat  Gefälle 

'20 
21 

Opel 
Ope' 

8  14 
8  14 

2 
2 

105 
106 

120 
120 

1200 
1200 

Magnet  -  Abteil! 
Magnet-  Abrcitl 

verstellbar 
verstellbar 

j» 
J» 

ja 

J  Druik-Zentratül 

Benzin 
Benzin 

Benzin 
Bentin 

o»t.  Gefälle 
nat.  Gelille 

22 

Union- 
Nurnbcrg 

8  10 

1 

140 

150 

660 

4,0 

Abrcill 

fest 

nein 

llanddruckpampe 

Benzin 
div.  Gew. 

Benzin 

nat.  Gefälle 



Klasse  III.   Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  154(0  bis  254)0  kg. 

aa 

24 

Schier 

24 
20  24 

4 
4 

120 
102 

130 
135 

800 
850 

Si 

Magnet  11.  Ball. 
Magnet  u  Akk. 

vcrslelloai  ja 
verstellbar  ja 

5  1 

Automatisch 
mech.  Oelpumpe 

Benzin 

Benzin 

-  DnuT 
Druck 

2f. 
26 

Arbcni 
Reinickendorf 
Berlin 

24 

12.46 

4 

2 

100 
110 

130 
180 

1000 
1000 

4.0  | 

Ken.  ELscnmann  , 
Magnet -Kerlen  : 
mit  Batterie 

fest 

1 

nein 
nein 

Zcntralöler 
mech.  Oelpumpe 

Benzin 
Benzin 

Benzin 
Heim  11 

nat.  Gefalle- 
nat.  Gefälle 

Klasse  IV.   Lastwagen  von  2500  bis  4000  kg  Tragfähigkeit. 

27 
28 

Boti,  SüdoioEin 
UM.  nttr. 
A.C.  Arnt-ibiDr 

32yi~  — 
23  30 

T 

4 

T26 
120 

140 

1301 

;>oo 

800 

4,5 
4,5 

Magnet-Abrcitt 
Magnetkerzen 
und  Akkumulator 

lest 
fest 

J» 

j* 

ja  , 
ja  i 

Pumpe 
Automat 
und  llandpurnpe 

Benzin 
Benzin  , 

Benzin 
Benno 

Druck 
Druck 

21» 
30 

:il 

Slower 
Gaggenau 

Sun  Mot.Ges 

24/28 
32 
28 

4 

4 
4 

12Ö 
120 
120 

130 
130 
130 

900 
1U00 
800 

4,0 

« 

Bosehlichtbogen 
Abreiü  u.  Akk. 
Magnet  n.  elekir. 

fest 
verstellbar 
verstellbai 

nein 

s 

ja 
j» 

Druck-Zcntralülci 
Zcnlralttlcr  , 

Benzin 
Benzin 

Benzin 
Bcniin 
Benzin 

M*f  ClmFiMm 

aat!  Gefälle 

32 
33 

Safir,  Zürich 
Safir,  Züi ich 

l  24, 30 
1  24  30  | 

4 

110 

140 

1000 

- 

Magnetkerzen 

verstellbar 

» 1 

nein 

Tropföler 

Benzin 

Druck 

34 
36 

saorer,  Arbon 
Saurer.  Arbon 

}  w  1 

4 

110 

140 

1000 

4,35, 

Magnetkcrzen 

verstellbar 

i* 

nein 

Tropföler 

Bentin 
0,7-074 

Benzin 

Druck 

Hfi 
37 

Darkopp 
DQrkopp 

}  ,3 

4 

115 

130 

800 

Lichtbogen  und 

erstellter 

nein 

Tropföler 

Benzin 

nat.  Gefälle 

38 
39 

N.  A.  G. 

18  24 

16' 18 

*  , 

4  1 

105 
UM 

130 

130 

!H» 
800 

4,0 

Abreiü 
AbreiS 

fest 
fest 

1» 
j» 

nein 
nein 

Zcntralüler 
mit  Handpumpe 
Druck-ZentralOleii 

EieiziB,  fieoai 

\utonapht 
Benzin 

Antonapht 
Benzin  j 

nat.  Gefälle 
Druck 

40 
41 

Daimler 
Daimler 

22,4  1 
22,4  | 

4 
4 

100 
100 

140 
140 

800 
80O 

_  1 

Magnet-  Abteil!  . 
Magnet-AbreiS  1 

lest 
fest 

i» 

ja 

nein 
nein 

atii.  zittii-riiipt 
mt  MrtDi.-Piiiiii  1 

Benzol  1 
Benzin  | 

Bentol  I 
Benzin 

Druck 
Drack 

42 
43 

Scheibler 

Fiat 

20  24 
28  35 

4  1 

102 
125 

"135" 
IfiO  , 

850 
800 

4,6 

Magnet  u.  Akk.  verstellbar 
Magneto*  verstellbar 

j»  1 
j* 

j» 

Oelpumpe 
( ielpumpe 

Benzin  j 
Renzin  | 

Ben  (in 
Benzin  | 

Druck 
Druck 

Klasse  V. 

Lastwagen  von  4000  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Gummi-Bereifung. 

44  N.  a. 

45  Argus 

24  20 
24 

4 
4 

120 
120 

150 
130 

SOu 
«00 

4.0 

AbieiU 
Magnet  u.  Balt  | 

fest 
Herstellbar 

J» 

j* 

nein 
j* 

LH  uck-Zentral  jlei 
Automat 

Benzin  1 
lenz.  0-  Btnnlj 

Benzin  I 
Benzin  | 

Druck" 
Druck 

4Ü 

47  | 

Stower 
Sun  •  Mal.  G. 

24 

Vri 

4   i  120 
•1    1  12n 

130 
130 

'iHXi 

1,0 

Bosehlichtbogen 
Mai^nel  11  eieklr. 

lest 

'er>tellbar 

nein 
J»  

i» 

Jrui  k-Zcntial'jlei 

Bcmin 
Benzin 

Bentin  I 
Benzin  | 

nat.  Gelallt 
nat.  Gelälle 

48  i 

4"  ! 

Daimler 
Daimler 

28 
28 

J 

110 
110 

140 
110 

800  : 

800 

Mahnet- Abreiü  | 
Magnet- AbieiU  | 

lest 
lest 

ja 

ja  1 

nein    mech.  Zu  k.- Pumpe 
nein    mech.Zit  k.-Pump 

Benzin 
Benzol  | 

Benzin 
Benzol 

:.0 

M 

5 


lvi»euaeU 

25  :») 

'  4 

120  150 

700 

1,6 

llnsehkeiz.  o.  Akk.  verstellbai 

nein 

l)il>sin>; 

]  4 

120  130 

000 

4,0 

AbreiS  fest 

k 

nein 

2130 

1  « 

IUI  136 

800  1 

4.5 

Ucbtbt^.u.Akk.  .verstellbar 

J» 

Zentrali.ler 


||  mit  Handpumpe  Aulonaphtj 


Oelpumpe 


Druck 
J  nat.  Gefälle 


Benzin  Druck 


Heft  20  100? 


Zettschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Verein«;. 


45Q 


Umlauf 


Wechsel- 

Art  der 

Art  des 

räder- 
gehiiute 

Kopplung  j 

Getriebe» 

und  l'iffe- 
rential- 

gehause 

Im 


Ueb«riieUuog»verhiltnia 

der  ci meinen 
verschiebbaren  Gänge 


Ii 


in 


I 


IV 


Klasse  la.    Frstgedeckte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  bis  Inkl.  SO  Personen 


Fruuons 
Zentrif.-Pompc 
Zahnradpumpe 

StreifenkUbler  |  18 
Lamellen      0,2  pro  PS 

25 
30 

Lederkon.  i^tirnr  -Oetr.,' 
Lederkon.  [irirnr.-Uctr  ' 

vereinigt 
vereinigt 

4 

3 

)* 
1' 

25 
30 

"  _  1 
16/34 

2«  80 

i 

direkt ; 

-  i 

11,34 

F."iej.nAr.|i 

Gaggenau 

1 

2 

Zentrif.-Pumpe 
Zahnradpumpe 

|.A.Ii.ataiiiti:!: 

I  amrllrn 
ä  rm  H 1  v  I J  \  u 

1« 

W  pro  PS 

80 

Ledcikon.ktimr.-Oerr. 
Lederkon.  stirm-.-üeir 

vereinigt 
vereinigt  , 

ri 

J» 

i» 

35~ 
24 

IKiHS 

81,2!) 

direkt 

direkt 

_  r 
12  3« 

N  A.  G. 
Gaggenau 

3 
4 

Zentril.-Pumpe 

Clmer  Kühler 

-  1 

13 

Ledcrkon. 

Stirnr.- Oetr. 

vereinigt 

i 

nein 

25  '| 

14  58 

21  51 

2e>  44 

36/36 

Scheibler  | 

Kluse 

b.    Festgedeckte  Per«onen-Omnlbusse 

mit  Sitzplatzen  für  mehr  als  30  Personen. 

Zcnlrif.-Purnpc 
Zeotrif -Pump« 

Ulmer  Kühler 

LA  O&lrtituier 

20 

jn 

Lamellen  Slirnr-Uclr 
Lederkon. stirnr. Oetr. 

vereinigt 
vereinigt 

4 

Ja 
1» 

2ö 
25 

22  50 

di,:w 

11,31 

direkt 
direkt 

-  1 

Schein  ler 
N.  A.  G. 

« 
7 

Zentrif.-Pumpe 

KlamrolirkUhlci 
m.  Strahlblechen 
Lamellenkühler 

10 

13,5 

Lederkon. 

Stirnr.  Qetr 

vereinigt 

: 

nein 

25  i 

15.57 

20  50 

40  60 

Büssing 

H 

Zcntrtf.-Pompe 

17 

34 

Lederkon.  stirnr- Cieir. 

getrennt 

J» 

22  | 

1  16 

1  108 

direkt 

-  1! 

Stöwer 

'> 

Zentrif.-Pumpe 

Bienenkorb 

- 

Leder  kon. 

Slin.r.üetr 

getrennt 

nein 

10 

1,75  k» 

7,15km 

11.4  km 

lO  km 

Daimler 

l'.l 

Zentrif.-l'unpe 

Bienenkorb 

20 

iLcderkoo.  Srirnr  -Oetr 

vereinigt 

nein 

25 

: 

Safir,  ZUrich 

11 

Zentrif.-Pumpe 

Bienenkorb 

17 

Lederkon 

Siimr-Oetr 

vereinigt 

nein 

20  25 

Saurer,  Arbon 

12 

Zentrif.  Pumpe 

Bienenkorb 

- 

Leder ken  ||srimr-Orir 

gelrennt 

nein 

.0 

4,5  km 

7,3  km 

1 1.5km 

10 

Daimler 

13 

Klasse  II.    Lieferungswagcn  mit  Tragfähigkeit 

von  75»  bis 

150i»  k«r. 

Zentrif-Pumpe 

Streifen 

• 

• 

Lederkon. 

Lürnr  .Oetr, 

vereinig! 

• 

• 

32      12  km 

10  6km 

32  km 

B3  km 

-  —  i 
Reinicken- 
dorf-Berlin 

Zentrif.- Pumpe 

Lamellenkühler 

- 

|Lcdeikoa. 

Reihradgelr 

beliebig  ja 

35 

1  - 

_ 

- 

Krdmann 

16 

Zentrif.-Pumpe 

Lamellenkühler 

6.Ö 

j  Lederkon. 

Stirnr.-Oclr. 

vereinigt 

3 

ü 

35 

1  2,8 

- 

1  0,s:< 

direkt 

Stöwer 
Adler 

Ii. 

17 

Zentrif.-Pumpe 

- 

Rohrenkuhler 



- 

j Leder kon. 

Srlrtir.-Oetr 

getrennt 

3 

i* 

i 

- 

Adler 
Opel 

18 
10 

Zentrif.-Pumpe 
Zcntrif.-Pampe 

Uohrenklitiler 
Rahrenknhler 

--  iil.ederkoa- 
Lederkon. 

Sürnr  .Oetr 
Stirnr- Oct  . 

getrennt 
gelrennt 

:i 

8 

Lk 

40 

40 

- 

-_ 

Opel 
Opel 

20 
21 

Thermoryphon 

V)  aaserrcuervoir 
mit  Röhren 

0,7 

35 

|  keine 

Rrlhungsgt 

beliebig 

25 

_ 

_ 

Union, 
Nürnberg 

22 

Klasse  III. 

Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  1500  bis  2500  kg  Tragfähigkeit. 

Zentrif.-  Pumpe 
Zentrif.-Pumpe 

liicnenkoib 
lUrner  K9hler 

- 

12 

!  Lcdei  kon 
l.cdcrkon. 

|Stirnr.  Oetr 
(Stirnr  -Oetr 

Vel  einigt 
verewigt 

4 

1  4 

nein 
nein 

35 
25 

5  km 
14  58 

12  km 
21  51 

25 

28  41 

,-);",  km 
3iJ,'36 

Argus 
Scheibler 

123 
24 

Zentrit. -Pumpe 

Bienenkorb 

16 

18 

Ledei  kon. 

Slirnr.-Oetr 

vereinigt 

neini  25 

0  Vi» 

14  km 

10,5  km 

25  k» 

— 

Arbem 

25 

Zentrif.-Pumpe 

Streifen 

8 

12 

Lederkon. 

Slir«r..Octr 

;  vereinigt 

3 

ja 

1  20 

5,3  km 

KUIki« 

18  km 

3.0  km 

Rrinickcn- 
do  f-Berlin 

26 

ZcnträTFumpe  Lamellen  tUltoj 
Zahnradpumpe  Röhrcokllhlcr 


Klasse  IV.    Lastwagen  von  2500  bis  4000  kg  Tragfähigkeit. 

10.5  50 


Zentral. -Pumpe  Lamellenkühler 
Zahnradpumpe  Lamellenkühler 
Bienenkorb 


Schneckcop. 
Zentrif.-Pumpe 


Zentrif.-Pumpe 


12 

17 
02UK 


45 

~34~~ 
30 
40 


Ledei  kon.  rS(i,nr..  Oetr.    getrennt       4      nein     25    ,14.5s    20  52"  34  50    45  45 
I  Dynamo  hlektr. 
gekuppelt  UebertraK. 


- 


■Jfl 


Lcdcrkon  stirnr -üctr  getrennt 

1. edel  kon  Stlrnr-Ortr.  v  ereinigt 

,  Lcdcrkon  Stirnr..  Oetr.  irctrennt 

!  Plätten- 

Stirm-Oetr.  veieinigl 


28 

13" 
22 

i»  i  — 


floIli.Sci'laioiia  27 

Geist,  tlekt. 
A.-G. 


JS 


ja 


1.1.«    1  1,08  diiekl 

18  36   31  2«   d.rekl  — 

35 


kuppel 


4      nein  25 


17        25     Lederkon.  Sumr.-Octr.  vereinigt       4  neinj 


Zentrif.  Pumpe  Lamellen 

Zeno if  Pumpe  FJ^'h'°bT«bler 

n     •  rttmPe  m.Strahlblechen 

Zentrif.-Pumpe  H.  i.  0.  Ellltlttllf-r 

Zentr it. -Pumpe  ]    Bienenkorb  ! 

Zenit  if..  Pumpe  j    Bienenkorb  ! 


50 
40 


jl.cdcrknn.  Silriir.-Uctr  i  vettinigl 
|l.filerkon.  Stirnc-Ocrr  I  vereinigt 


ja  i 


20  1>i- 
25 
10 
10 


11      Lederkon  Stirnr.- Oetr.  vereinigt 


Zentrif.-Pumpe  |  Ulmci  Köhler 
Pumpe  Bienenkorb 


imr.-Ortr.  vereinigt 

Lederkou.  Srlrnr.-Oeir.l  getrennt  I 

Ltderkor,  Snrnr  ■  (lrlr.  getrennt  | 

12    i  Lcdcrkon.  Snrnr-Oeli  vereinigt 


dnekt 


biOwer  2'-* 

jangcnu i  30 

Sun-Mol.  G  31 

I    -7fi~~Zili  ieii  3u' 

I    Sjh'r.  Zill  ich  33 

t  sjuiv-i,  Aibon  31 

|  -aiirer,  Arbon,  35 


2137  2K.1Ü  34  24  direkt  16  37 
16 -56    21        40  50    IS  42 


nein  24 
ja   18  be/  ! 

nein    17.2    1,1  km  li.ll'.km '10,3 km  17,2km| 

nein,  17,2    4.1  km  U,C5km;  10,3knn  17,2km| 

14  .>•.  2Töl    28  4T,  3Ü  36_ 


nein 
nein 


20 


Klasse  V. 


Zenthi.-Pumpe  «. » u  Btirtskitler  20 

Zcnüif.-Pumpc    Bienenkoibkllhl.  — 


Scheiben  Stirnr.. Oetr.  getrennt 
Lastwagen  von  4000  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Oummi-Bereifung. 

ja  &btl.;l 


IiU.kopp 
t_)Ui  kopp 

Babing 
X.  A  G. 
I'aimler 
Daimler 
Scheibler 
Fiat 


36 
37 

38 
30 
40 
41 
42 
43 


—      Lvdctkon.  stinip.  (Jetr  vereinigt 


Zentrif- Pumpe  |  LamellcbkLihler :  17 
Schnrckenp.    |     ltienenkoib  — 
Zcntiif,  Pumpe 
Zentrif.-Pumpe 


20  Lederkou  Mirnr.Oelr.  vereinigt 
H4  Ledeikon  silrnr.-Oelr,  vereinigt 
10     Lcdcrkon  siirnr -Oi-ti  getrennt 


Bienciikoi  b 
Bienenkorb  — 


—  l.cderkon.  -siirnr.-üdr.l 

—  l.edei  kon.  srirnr.  Tk-Ii  J 


getrennt 
ut-trennt 


'nein 
nein- 

nein 
nein! 


35 

10 
':5 


Ö  km     12  km   25  km   35  km  , 


10,5      4  km    0.1f>km|  O/Jkm  Ii;.. Min 


N.  A  G. 

AlgUN 

btöwer 
Sun  Mnt  -G 
Daituler 
Haimler 


Ftikl.-Zentiit'.-P.  htreili 


Klasse  VI.    Lastwagen  von  4QQO  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Eisen-Bereifung. 

nTiThleT" 


7^-1.  r  D„  Flachrohiklihlei 

Zentrif.-Pumpe  m.  Slrahlbl„hc„ 


13  25  Lederkijo.  Slimr.-üetr  veieinigt 
10    j   13,5    Ledeiäon.  Stirur.-Oelr  veieinigt 


I' 

nein 


15  - 

12      16  5«   24,48   40  50  18,42 


Kuenach 
ribisine; 


14 

)'» 
4ti 
47 

IS 
!:> 

j  5t) 
">i 


_  ^m.Strahlblechen     lv  ^n,r-vJCTr.|  {     ~     ,  „  .  -,^|  |   )- 

Zentrif.-Pumpe"  .  I  l.m-i  Kldikt  15     Ledv-i  '^n  stir-ir".  ü.lr ,  veiein.gt    "  4      neu.     |5      11/5»   21/51    2S  41  ,  i«i  iti  |  feUeibM  52 


460 


1907    Heft  20 


- 

= 

Fabrik 

Ctber- 

!■  «»''«"du 

1    auf  die 
1  Hintei 

;  räder 

teber 

Vel  1 

d  dauernd 
eifli^Teifetnl 
Zahntadcr 

etrunn>- 
ältr.i.s 

der 
Kettenräder 

Ii 

Ii 

Sicherung 
Hegen  unfrei 
willigen 
Kticklatif 

Art  der 
Lenkung 

|  Gesa:nt- 
t  "eber- 
srirnDj; 

der 
Len»un« 

1  enk- 
itan«e 

ll 

Arl  der 
Fußbremse 

Ai  l  der 
Handbremse 

5-5 

1  Ü  >■ 

R  e. 

II 

Klasse  la.    Festgedeckle  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  bl«  Inkl.  30  Personen. 

1 

a 

F.senarh     |[  Krltc 
Ga^enau    ||  Knie 

1«)  42 

17  42 
14  4t) 

nein 
neii 

bpeirklinke 
lkrt;stfltze 

Sefioeckeniad  1  1:4 
M.Kter      |       1  :  5.5 

fest 

l'edfir-d 

fest 
t.-dernd 

3 

1  a 

■} 
2 

2  A<idenb»ndfcr.  Inncnbindbrernnc 
[nnenbrerr.se  Innenbremsen 

'neu; 

i 

N".  a.  g 

G.ißtfenaü 

Kelle 
Kelle 

7!  V>  Ii  •  10.  TV 

Ii!  40 

nein 
nein 

Spcrrkiiiike    S.  linc.  kenrad  — ■ 
Reri75lUtrc          Mtittei  1:55 

IVtsiKCi.  AnH.-BjfV.enbr  Inneiil^ekenbr, 
Inncnhrerpse-  Innenfiremse 

ja 

■ 

Sche.Mer  Kette 

l*  «2u.  il  ti 

21  35      nein    Ikt^stUtie     Schneckenrad    4o"  \m'  fest 

2          Vor^clcue  Hinterrad 

Ja 

Klasse  lt>.    Festgedockte  Personen-Omnibusse  mit  Sitzplätzen  für  mehr  als  SO  Personen. 

■ 

Scheibler  Kette 
N.  A.  (5.  Kette 

^I.IBll,  1».  41 

IS  35 

nein 
nein 

lier^MlHie 
Sperr  klinke 

Stineckentad 
ithnfckenrad 

4.J"  im" 

leM 
le-t 

» 
3 

Vorbei,  ti.  Uder.- Hr. 
Auilenliacken,  1  \  ot 
^'ele>;e,  1  I  Jiftereottal 

[nnenbremse  jn 
InnecbreroFe  nein 

'< 

Büssing  Kette 
Stowcr  Kette 

17  51         20  41 

1  2,ssu  i  l  t.!    1  :  2,33 

m-in 
nein 

i>\'(ri  klinke 
ltel/stfllie 

Mutter 
Mutter 

1  :  U) 
45  310 

lest 
federnd 

1  2 
1  * 

1  idterent.  Auüeniir. 
Aatlent-rcmse 

Hintrrradinncnbr. 
Innenl.iiemic 

nein 
nein 

11) 
1  1 

1  .aimlcr 

Sutir,  Zürich 

Kette 

3  cini    Her^  <tt)t;e 
_„J  Sp.-rrklinkc 
DC,n  n:.t  Hergs.Qtzc 

Schneckenrad 
S?yineckenr.id 

best 

tiO;|.c.O  fe-t 

8 
8 

Vorbei,  o.  LiifftieDl. 
DilTcreni.WclIcnbr. 

1  linteri  adkeilbr. 
IIiDtena  Ibsckcnbr. 

□ein 

(2 
13 

Saarer.  Arhori 
[Jaimlei 

Kette 

Inne'./ahnrid 

- 

nein  Der^siIHrc 
nein  Her^jtUt.-e 

Schnecketitad 
Sehr..',  kent  ;»d 

—  te-j-t 

3 

3 

Liiffercnt.  Wcllcnbr. 
Vorurl.  u.  DiHerent. 

Hinterradianenbr. 
Hinterrad  keilbr. 

oein 

i» 

Klasse  II.    Lieferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von  "TtO  bis  I.VUO  ke. 

14 

15 
Iß 
17 

Rr'-ekr-j- Berlin      Kette          2 :  H 
Krdmann       Kardan  — 

11)  :<x 

ii  du 
nein 

HcrjeiittUre 
2  Itei  jisttluen 

Mutle. 
Mutter 

Icücr  uO 

•> 
•1 

Innenbacj.cn 
Auüen 

Innenbacken 
Innen 

nein 

Stövrer      "  Kardan 
Adler       „  - 

1, ■1.6H.  IV 

Üergitlitze 

^-"■'> 

15  270  ledernd 

Auüenbremse 

lnaenbremae 

ls 
19 

Adlet 

Opel  Kardia 

nein 

IWiuslUlre 

Sehneckenrnl 

—        '  federnd 

2 

Innenr.rem<e 

Innenbremie 

nein 

20 
21 

Opel 
Opel 

Kardan 
Kaidjn 

nein 
nrin 

Hcr^stlltre 
hei  ,;stUt2e 

Schneckenrad 
Srhne.  kentüd 

fe  lernd 
federnd 

2 
■  i 

Intienbr..  mse 
Inneabremse 

Innenbremse. 
lnnenbremse 

neic 
oeir, 

2i  '         H.<--M't       Kelle                         1)31,       r.ein     UcrjiMttu»       Stirnräder         13  ttrt 

2 

liandL.ietnse 

neir. 

Klasse  III.    Leichte  Lastwagen  mit  Tragfähigkeit  von  1500  bis  2.VM)  kg. 

■2i 
21 

Argtas 
Scheibler 

Kette 

Kette      ia  «u.  2I/4S 

21  3.1 

nt-in 
ue.r. 

Herystillrc 

it<Mg*((t(rc 

S.-haeckemad 
S.-hneekcnr;».! 

40"  lMir1 

te^t 
fest 

L.nppelte 
Vrirgele^e  Hrem*e 

Innenbremse 
Hiaterradbrem»e 

nein 
ja 

25         At  Ire  Iii 
2-5    R«ir.  :kfr,J  -  Berlin 

Kette 
Kette 

1  ::( 
2:3 

i»;  im 

13  41 

nein 
i» 

Ucr^stltje  ^chncckenrid 
lteiKMÜtie  Mutier 

3»",  1)0" 

federnd 
federnd 

3 
2 

Voiyele^e  Brem« 
Inm.nbieken 

Hinieii.idbiemse 
Innenbackca 

£. 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  2.VN)  bis  UKW  kg 

Tragfähigkeit. 

•7 

28 

Rot-,  Sthon'vcn 
Gr«.,  Itk:  -H..(3. 

Kelte 

.TML.iS«  l.'.H 

aei:i 

Hei -btU-.2e 
llei^s;Tt-e 

Selit.e.  keniad 
^chnei.kentad 

l:fl 

lest 
fest 

;(    \  nr^cl.  u.  infli-rent.  Ilinterradianonbr. 
3         B^ekenhiemic  Haekenliremse 

...» 

nein 

2f) 
3o 

Slüwer 
Gagaenan 

Kette"  ' 
Kette 

I.2.HSU.1  1  <i 
22  TSu  1IITTI 

l  2,33 

„40 

ueir. 
nem 

li-.Th'»tQlze 

HeigMTitze 

Muli«      .  45:540 
Mutter        cn.  1  :  5.5 

ted.-Trid- 
ledernd 

•i 

•2 

Aaßcnbremsc       i  Innenbremse 
I>;(ferentialwe:ien-     ..    .       .  , 
Innenbrern...-  H.nterrad.aarnbr. 

nein 
■  a 

nem 

31 

;i2 
:w 

Sun  Mot.-G. 
SiHr,  ZUrirh 
S-i  t:.r .  Zill  kIi 

Kette 
j  Kette 

ir.  .w 

nein 
nein 

Üeii^ttltze  Stiineekentad 
Spcnkbn  .c    SchT,,.(  v<.rlT!l  l 
n-.t  Kert;«ttitrr 

Uü  450  fest 

4 

3 

I  'dterent.-UVllenbr. 
iHfferent.ldemse 

HinierradinaeBbr 

:n 
;tr, 

Stirer.  Arbon 
Saurer.  Arbnn 

j  Kette 

ne.n  Hetg«tlitre 

Si  hne.  •eni...: 

- 

fest 

3 

DilTcrent.  Welt,  tibi . 

Hinten  ad 

:w; 

!S7 

iMirkopp 
[jllrknpp 

j  Kelle 

au  :w 

i:i  4:, 

Ue|-BStlitK 

Mu'.te. 

ea  1  ;  .;.7 

federnd 

2 

l.'oppelt.  (Urken 

l'oppelt.  Backen 

*?■ 
30 

Büssing 
-V  A.  G. 

Ke'.te 
Kelle 

r7  42  i".  21  57      2t)  II 

-  1 

nein 
j" 

lter^-ttllre 
Ber)jstQt2c 

ScQlierr.Llil  .id 
S-.:incLl.enr;iil 

1  7 

fest 
fest 

■j 

2 

Vorbei,  liiirl.er.iir. 
Vori^le^c  Autlen 
backen 

llinlerradinnenbr. 
^  Hinterrad. 

aei, 

40 
4t 

iMiinlei 
I.'aimln 

hir-izi/vir 

=  1 

-  | 

nein 

nein 

iiern -tUtr.  <fvb»c./-.ear.id 
Ber^llliir     Sehne.--:  enrad 

feit 

fest 

S 
3 

Voißel,  u.  üdferent 
Vorgel.  u.  bifferent. 

Hmtertadkeübr. 
Ilinlerradkeilbr. 

42 
13 

Scheibler 
.Für 

Kette 
Kette 

Ii  42  u.  21  IS 

21  35 

nein 
nein 

!tvi  ^itül;.:  N'iirccVeaiad 
2  ll.'rg<t'Uren  S..lnitv'  .;eui  .i  • 

id"  1K) '      u-st    |;  2 

Voiyele^e  Uremse 

Hinterradbrcnise 

t 

Klasse  V.    Lastwagen  von  41100  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Üummi-Bereifung. 

u 

v> 

N.  A  (;, 
Atgu.i 

Kette      |        _  | 
kelte     |  — 

- 

nein  ü'-r^ifitre 
ne:-i  iler^jt'jtze 

S.  hneckef.rjd 
Sehne,  r.'jrji  ,ti 

lest 
fe," 

g  I  Vor-elesjc 

_  

Hinterrad. 

Innenbackenbr. 

[nnenbremse 

nein 

l'i 

17 
in 

49 

St.J-A  ri  Kef.e 

Sm-Mnt.i;.  Kr.tr 

1  :  2,68 

nein  llcIs;S:Ut,v 

Mutter 
--i  !. t: i: .  ■.  vtii  iti : 

"45'  -!4t.i 

tedeiud 

2         A'jLictibj  cnisc 

InutDbrrm.-.c 
llinterradinnenbr. 

■i           r'r-  1 

r.'in      1  :--[;  II  Irr      S.  r.i;r  '.  :  ,i.! 
Cr  ii       Hei  t,-»mif.       S  !iti;'.:;u,i'! 

>e  1 
Ii  -t 

;■;   \  ;,i^lJ.  u.  l^ticjcnt,"  !!intcrr4..Ucilbr. 
!i   Vo-i  I.  u.  ]  J itT-rt  etit.     Hinten  jdkrjlbr. 

? 

klrisse  VI.    I.«»t «  «Ken 

von  HNJII  kg 

TracfShiKkeit  und  darüber  mit  Hlsenherelfung. 

."II,       I  i-, , 

&1  Budiair: 

K  — 

11  U 

>|.  i:  klink«"" 
:: /-jatlllie  .j 

"•et.  'lr.  li 

du  ti.M 
1  V 

le-.l 
fe,t 

*d  .\Hderi:r.tnell"iT. 
Veifriere  ÜaekenKr, 

Iniienbretn^c 
(Imtcrradiiinenbr. 

"■2,    A=b«*kt    [.    %.-;u-     .:.  i:  u     ,  •     Ii  .j.>    .ue.a    ii . .  .{.»ullze    .  Scftwckewed .  40«.  W0a  :     U*      \  %  \  Xo'&UtK  bicnur  lUolcuadiaa^Dbr. 
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Betriebsbereit. 
Owicht 

.       .  beLiJ. 

kg  Wir 

f  -tugkcil 
kr  o  Perron 

I  i% 

Nl  (IT 

Z  c  u 

,  II 

Bei 
Vor  Je 

leer 

»chse 

bel*<l. 

_kE 

der  Achse  n 
Hinterachse 

leer  belad. 
kit 

l.adrlläi-r.c 

1  T3 
C 

w 

1 

< 

Spur- 
weite 

- 

mm  min 

Ait  der 
Bereifung 

Abmessungen  der 
Bereifung 

vom  hinten 

f  ( 
Kabrik»!  ;ler 
tlummireiien 

S 
~ 

3 

Klasse 

t  a.  Festgedeckte 

Personen  »Omnibusse  mit  Sitzplätzen  bis  inkl.  20  Personen. 

;ii  tu» 

1  150 

45ui 

l'HAI 

IT  (Vis. 
11  Per*. 

10><o 

fi.tO 

au» 

127.» 

3000 

3oa» 

4250  1725,1740!  Holr 
3150  I4f»l.»0,  Hol; 

Vulli;uimiu 
Pi:ci:matik 

020 
880V,  120 

löio 

81<Ä<1H.'> 

Suj>en<ir 
Stöck.-McUlcr 

1 

:: 

1500 
1950 

2250 
21' '  i 

15  Pers. 
10  Per*. 

90» 

1000 

|_jL 

3000  1450  1400 

:)yfv.i  lofloiooo 

Holt 

Hol! 

VuligtiTnrni 
Votn  Parum. 
Hint.  Vollg. 

905X75 
8!>5>:i35 

■»05X75  Depp. 
SHXK100 
L>opp. 

Stöckicilt 

Contin- 
Sopftior 

;i ' 
i 

•Ji.llO 

2>>or. 

M  IVis. 

— 

fit» 

13O0 

3310  1.700  10ot»|  Holl 

Vollcummi 

- 

BlockblrW«- 

B 

Klasse  lh.    Festgedeckte  Pertonen -Omnibusse  mit  Sitzplätzen  für  mehr  als  20  Personen. 

■ 

24<>0 

üjoo 

30W 
öatx) 

40  Pen, 

32    37  P«. 

1000 

- 

1000 

3000 

5000 

—  1150 

—  39l  N> 

1790  17:io 

1010  1700 

Hol? 
Stahlguß 

VolJgumrni 
Vollgumrai 

870x'W 
820X100 

06OX-120  I>pp. 
1010X12*1 
Dopp. 

Meliler 
Stöckicht 

< 

■ 

HlOt. 

4800 
4000 

31  r-us. 

24  Per:.. 

2070 

1330 

20 10 
1940 

27:50 
2070 

45*0 

SHiil 

»350 

»050 

HioO 
1750 

io.x> 

178)) 

lloii 

E.ch  .-Hob. 

V,,:]gumrr.i 
Voll^uromi 

820X120 
SM.  12-» 

loooxiou 

l<««i   100  Dp. 

Continental 

H 

1 

2*5o 

■11.01) 
3550 

as  !•«  i. 

2-2  P*m. 

: 

-  *™ 

-  aso.» 

105O1U5O  Hol» 

Vullgomrr.i 
Yollgummi 

850X100 

lOfXlXKW 

I'Opp. 

Cunlincntal 

'  i  i 
. 

II 

29X) 
2900 

3  »im 

•i;*oo 

18 -21  P,. 
HS  I\ts. 

3;m» 
395o 

105ODI5O  Holr 

lftto  i»i80Suh:Kuö 

\"olli;ummi 

S70  10> 

1050X100  Dp. 

t'ontiarntil 

k! 

13 

Kl 

asse  II.    Lleferungswagen  mit  Tragfähigkeit  von 

7.V0  bis  I.VNI  kjf. 

[KW  li.1l.) 
—    |  1250 

UM»  kK 
li)U>  kK 

0,-15.". 

0,4  ir. 

™- 

— 

2,2  x  1  ,5ü 
3.5  um 

•.'►150 

14110  14(>.) 

1  loo  um» 

Hol: 
Hol/ 

Pr.ei:m;itlk 
Pneumatik 

s.n)  .'1*20 

M2DX120 

«20 X 120 
820 X 125 

Continental 
ContineDtal 

1  i 

[;', 

»KW 

1HW 

lollo  kK 

0.4  T5 

- 

~.i!»4 

74m 

- 

Ho»; 

- 

2,0X1,0 

- 

2520 

laao 

— 

i:0»  uzh  -Ho.- 

-  - 

PneumaOk 
Pneumatik 

920-120 

820  120 

- 

tontiaL-ntal 

in 

17 

- 

i-aoo 

— 

UM»  kg 

2  IT. 

1 

1400  14o0 

_. 
Holr 

Pnc-jrr-.ilik 
Pne.jm.tOk 

R20  -120 

- 

820  \  125 

Continental 

i- 

1200 

1200 

lUOO  k»; 
11)00  kg 

2  m 
2  m 

T40OI4UO 
1400  1400 

Holl 
Hol: 

Pneumatik 
Pneumatik 

«.ii  120 
820X1*20 

820  125 
820  •  1 25 

iontiiieuti) 
kontinental 

20 
21 

1200 

ll.Oj  kg 

0,455 

4,2  ijm 

2150  I30U  I.1U0 

~TlöTr 

Vo3gnTnn-.i 

810  <7o 

810X75 

Püllatk 

21  *  -0  24..».) 
2i  HXI     2H'  ■>) 


Klasse  III.    Leichte  Lastwagen  mit  TrajrHhljtkelt  von  1.700  bis  2500  kg. 


2"«IO  k»;  0,1!) 


800 


_         I  _  |j»4 

1300     1800     J180O     3,0XM  33 1 0|  1  WO      X .    Holr   ;  VolUmmtni     850x1)0       INK'ocUO       <.  ontinenUl  24 


I 


l.'.OO 
l-«". 

2000 
1100 

2500  kg  0,555 
l;»o0  kg  ,,,515 

400      800  WO 

3000    2.8  x  1.7 
2  3X1.5 

■unk 

1  Im  l  15""    Hol/      VoHntinirui  yoo>;00 
12>>)  )2>^    H  jIz           Kiieii         90  |.,e)t 

900x  90  t  'pp. 
120  breit 

Petei  s 

20 

3000 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  2.700  bis  4000  k«  Trajr»Ihlgkelt. 

.■CStMJ 
3500 

-Mtl  tiw  tVO 

HM, 

0,(8 
0,40 

lfioo 

250t) 

IM  10 

4lK>U 

8  i|to 

3.0x1,5 

UM) 

;s«tw 

1700 
1500 

170t» 
l7oo 

>tab:g.:ll 
Sl.i  lil^uU 

Vollgnmnii 
Völlgutnm; 

KÜ1XR») 

800X75 

105OXI2OD,, 
lo«»'-  l'Ol', 

8t.K-i.ichl 
Peters 

'27 

i.iiK) 

looo 
2100 

3'HiO 

0,555 

800 

lOtw 

— 

-3.57X1,74 

z 

1750  1780  l«.:  -He: 
1500  1000  Holz 

Vr.llgummi 
Vollgnmrr.i 

'.»0X120 
K30 '•.'.» 

1000X100  Up. 
900X120  Dpp. 

VotnSiücXichi 
Hinten  Polutk 

.'SO 

3000 
2SÜ» . 

3201.) 

4oOo 
4<x«:» 

3t»  10 

0,555 

_ 

1X2 
J  3,5  -  l.s 

40» 
S'.'OO 

1728 
1650 

1728  Holr 
HI50  Holr 

- 

\  ollgurr-Tni 

820X120 
850X100 

900X120 
1050X100  Dp. 

tVir.tinental 
Continenia! 

II 

32 
33 

2 100 

21)50 

3000 

30U(  1 
4.KXJ 

0,505 
0,57 

- 

I    i  = 

}  0,5  l*n 

3900 

1050 

1050  H.-Or 

\  ollgqmmi 

870X100 

1050X 100  Dp. 
1050X120  Dp. 

J  Continental 

•••1 

35 

2.-81 1 

4iX)0 

z|  = 

.^Xi  -.2,0 
3,21  «2.0 

15(N". 
144») 

10H5  1800  ,. 
1700  1825  1M' 

\  \'oin  Vollg 
I  Hm(-  Ki«L-n 

DftOXl'jO- 
«50X120 

_  ItibOX  ISO 
MUOv.  155 

j  Polar  k 

X 

2«00 
2.00 

3101) 
3150 

3.V  W 

IIMIbi,  IM», 

051  1100 

Ü.'M  bb'l 
0.S3S  1) 

20»  »0 

4  2 

3,5X1,8 

4100 

3670 

l'Mt 
l«70 

l.;oo  Hi>:r 

lOTü.Sta.Mguü 

\  :>llt;i:mn-.i 
Vor.gnmmi 

820X100 
810 

1010  120  Dp 
1010 

Cuntinenul 
t unlmcnu: 

2'  '00 

3100 

1IM1 

0,54 

'» 

:*. 

3,0X2.) 
3.6  -  2,0 

3,50 

1080 

108).) 

Slahlguli 

V?::gi:n)nn 

■  1 

;i 

.1000 

180T»  ünckrlpl. 

\  ollgiimnii 
Volli;u:ni:ii 

«.'ontincnij' 
P  lack 

12 

3.UU  4.'v)k> 
2\'IH>  2l"0 

—  -  .:2i  .) 

40.  u  48oo 


3i:«"hi  .S8t>.i 
3200     .XII'.  i 


5(XH»  b„  OXtb!, 
0,57 
0.08 


Klasse  V.    Lastwagen  von  4tM)  k  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Oumini-Bereifung. 


oix)o 

■yÜU) 


4..00 


fiot». 


O.til 


l"50 


0,555 '|  - 


270.) 


-1,0X2.0 
4,5X2,35 


:ftW5  17H...  17H0  ■St,..Mg.i£  Voligummi 

VollgU.DBll 


215)1  55.X. 


55.X 


:i,-*2" 
1X2.1» 


4,2X2,0 


3>.>85  liH,,  17H0  5 
38in.»,21o.)210O  IW, 
1780  1780  Hol)" 
172".  1728  Höh 


Vullri'jnwm 
Vi.  11- um  im 


1050  1050  stahlgu-J  ' 


820 
850 


1050 
DU) 


<  nnti-irntnl 
Polar  V. 


92.»  120 
820X120 


1050x110  Dp. 

(KW  x  120  CoKiscatil 


,M  Ii  >  i 
iXHI'.l 


.iiHUi     .j'jiiii  r.O"; 


Klaase  VI. 

057"  1  t  >  • 
0,61  I  1  ..-in 

0.ÖU  lOt«) 


Vo:i|;iinrai 

Lastwagen  von  4<MK>  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  tiisen-Herelfung. 


S 

0 
Ii 
18 


l!)D0 


_-4<>:i 

218" 


(ü'.X1 
7  51)0 


.J1740  Holl 

HM) 

105o 

)  1000  Hol! 

].:i--..-n 

.T...'-  I2tl 

1iXjO>c2.X) 

lloo     2;'n)0     OO-X)     3.5-2,0   3750  151^1500  Hol/ 


S-jIk 


'.lh) 


1.M0 


51 

52 
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Abb.  r>     l'umlcr  I-nUagm. 

Regulator  oder  gaben  die  Möglichkeit,  ihn  auszuschalten.  Wie 
man  beobachten  konnte,  wurde  hiervon  reichlich  Gebrauch  gemacht, 
indem  diese  Fahrzeuge  mit  noch  wisentlich  höheren  Gcsehwindig 
keiten.  wie  für  sie  maximal  in  Alissicht  genommen  war,  losfuhren. 
Tatsächlich  zeigten  sich  auch  an  einigen  die  Folgen,  trotz  der  so 
kurzen  l'rüfungsdaucr.  Itas  Ausscheiden  des  Berliner  Militär- 
wagens soll  auf  das  bedeutende  L'eherschreiten  der  vorgesehenen 
Fahrgeschwindigkeit  zurückzuführen  sein,  her  eine  Dürkoppwagen 
mußte  wegen  starker  Beschädigung  eines  Hinterrades  aulgeben, 
und  der  Kiscnacher  Lastwagen  verlor  sein  Benzingefäß  durch  Ab- 
reißen der  Befestigungsschrauben  und  erlitt  einen  erheblichen 
Aufenthalt.  Daß  der  Schcibler- Lastwagen  seine  vorgesehene 
Mnximalgeschwindigkeit  wesentlich  überschritt,  hatte  ich  keine 
Gelegenheit  zu  beobachten:  doch  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daß 
dal  Mißgeschick,  das  diesen  Wagen  traf.  daß  nämlich  ein  großer 
Schlüssel  zwischen  Schwungrad  und  Verkleidung  gelangte  und 
hier  erhebliche  Zerstörungen  anrichtete,  hei  geringerer  Fahr 
geschwindigkeit  vermieden  worden  wäre. 

Auf  der  Strecke  waren  einige  schwache  Brücken  zu  be- 
fahren. Aus  diesem  (irunde  h  ttc  die  Hegierung  bei  Krteilung 
der  Genehmigung  die  Bedingung  gestellt,  daß  das  Oesamtgewicht 
der  teilnehmenden  Fahrzeuge  S,?  t  nicht  übersteigen  durfte. 
Demgemäß  wurde  nachträglich  bestimmt.  dalJ  die  Fahrzeuge  der 
Klasse  V  alle  einheitlich  mit  -KXX)  kg  Nutzlast  beladen  werden. 
Leider  hatten  diese  schwachen  Brücken  auch  zur  Folge,  dal)  die 
Genehmigung  für  die  Klasse  VI,  Lastzüge,  ganz  versagt  wurde, 
und  es  muUte  daher  der  mit  Anhänger  für  eine  <  .csnmt- Nutzlast 
von  II  t  in  der  Klasse  VI  gemeldete  Büssing-Lastwagen  in  der 
Klasse  V  mitfahren.  Den  Anhänger  hatte  er  mit  eigener  Kraft 
von  Braunschweig  nach  Berlin  gefahren  und  fuhr  ihn  nach  be- 
endeten Wettbewerb  wieder  nach  dort  zurück. 


Ks  ist  bedauerlich,  dall  hei  der  deutschen  Konkurrenz,  bfll 
welcher  im  Gegensatz  zur  französischen  eine  Klasse  für  Lastzüge 
vorgesehen  war.  diese  nachträglich  fortfallen  mutitc,  denn  der 
eisenhereifte  Motorwagen  mit  Anhänger  hat  du,  wo  es  nicht  aul 
schnelle  Beförderung,  wohl  aber  auf  Transport  großer  Massen 
ankommt,  eine  entschiedene  Bedeutung.  Die  Beförderungskosten 
pro  Tonnenkilometer  werden  durch  ihn  gegenüber  dem  gummi- 
bereiften Fuhrzeug  auf  etwa  die  Hälfte  ennäUi,'t. 

Von  einer  Beschreibung  des  Verlaufs  der  Konkurrenzfahrt 
will  seh  absehen,  da  hierüber  genügend  Berichte  in  der  Tuges- 
und  Sportpresse  erschienen  sind.  So  anerkennenswert  eine  schnelle 
Berichterstattung  in  der  Tagespreise  ist.  so  bedauerlich  ist  es. 
wenn  hieran  Betrachtungen  geknüpft  werden,  welche  man  besser 
der  Fachpresse  überließe. 

Ich  will  daher  hier  den  Ausführungen  des  U.  T.  gegen- 
über! reten.  das  in  seinem  Bericht  über  den  Wettbewerb  folgendes 
ausführte.  ..Kin  Wagen  mit  sechs  Tonnen  Nutzlast  ist  in  vielen 
Füllen  praktischer  durch  eine  größere  Anzahl  kleinerer  Wagen  zu 
ersetzen.    Die  Beschaffung  eines  sechs  Tonnen  Nutzlast  liefernden 


Abb.  lo.    Muewci  )uiiubu>. 


Abb.  II.   üaggrnau  Lastwagen. 

Wagens  ist  nicht  minder  kostspielig,  als  jene  einer  der  Nutzlast 
entsprechenden  Anzahl  kleinerer  Wagen,  die  Unterhaltung  derklcincrn 
Wagen  bei  rattonelleniBetriebe  ist  dagegen  günstiger."  Demgegenüber 
wird  mau  in  der  Nutzwagen-Industrie  beohachten,  wie  ich  auch  Gelegen- 
heit habe,  daß  aus  industriellen  Kreisen  fast  nur  Anfragen  auf  schwere 
Fahrzeuge  kommen,  denn  erst  diese  Wagen  bieten,  vorausgesetzt,  daß 
entsprechende  Beschäftigung  für  sie  vorhanden  ist,  einen  sicheren 
wirtschaftlichen  Vorteil  gegenüber  l'ferdehctrieb.  Für  ausgesprochene 
Massentransporte  kommt  der  leichte  Lastwagen  bis  2  t  Nutzlast 
nie  in  Frage,  wahrend  ich  seine  Kignung  für  Lieferungs-  und  Be- 
stelldienst vollkommen  anerkenne. 
Daß  sich  die  Unterhaltungskosten  von 
4  bis  fi  kleinen  Wagen,  sowie  deren 
Anschaffungskostcn  geringer  stellen 
wie  die  eines  h  l-l-astwagens  wird  mit 
mir  jeder  Fachmann  und  jeder  Besitzer 
eines   Automobils   stark  bezweifeln. 

Der  äußere  Verlauf  des  Wett- 
bewerbs war  recht  günstig,  l'nfallc 
haben  sich  trotz  der  Befürchtungen  des 
Vorwärts  keine  ereignet.  Die  Auf- 
nahme seitens  der  Bevölkerung  war  eine 
recht  freundliche,  wie  überhaupt  der 
Veranstaltung  großes  Interesse  ent- 
gegengebracht wurde.  Der  Zweck,  die 
Aufmerksamkeit  auf  die  Motorrutzfahr- 
zeuge  zu  lenken  scheint  somit  erreicht. 
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Für  die  Fahrzeuge  waren  je  nach  der  zu  Grund  gelegten 
Durchschnittsgeschwindigkeit  4  verschiedene  Strecken  festgelegt, 
und  zwar  betrug  die  gesamte  während  des  Wettbewerbs  durch- 
fahrene  Streckenlänge 

ftlr  die  Klassen  I  und  II     1075  km 

 III  und  IV   748  ,. 

V  mit  Gummibereifung  6IS  km 
,.  „  „  V  mit  Kisenbcrcifung  530  km 
Dies  sind,  wie  bereits  ausgeführt,  keine  bedeutende  Leistunger. 
und  können  sich  den  bei  der  franzosischen  und  englischen 
Konkurrenzfahrt  durchfahrenen  Strecken  nicht  an  die  Seite  stellen. 
Auch  die  Geländeschwierigkeitcn  waren  recht  unerhebliche,  einige 
schwache  Steigungen  und  mehrere  etwas  stärkere  Gefälle.  Größere 
Schwierigkeiten  boten  die  in  der  Provinz  Brandenburg  üblichen, 
neben  der  befestigten  Straöc  hcrluufcndcn  Sommerwege  und  war 
es  auch  nicht  anders  zu  erwarten.  JaU  schwere  Fahrzeuge,  welche 
durch  einen  unglücklichen  Zufall  auf  diese  Wege  ausbiegen 
muliten.  darin  versanken.  F.inigc  arbeiteten  sich  mit  eigener  Kraft 
heraus,  was  unter  Benutzung  geeigneter  Hülfsmittel  immer  möglich 


Abb.  12.  GiKgcDiu-Omnibui. 

ist.  andere  wurden  von  hilfsbereiten  Konkurrenten  herausgezogen. 
An  2  Stellen  wurde  die  befestigte  Straße  ausgebessert  und  war 
auf  eine  längere  Strecke  gesperrt.  An  diesen  Stellen  muliten 
die  Fahrzeuge  den  Sommerweg  benützen  und  hier  versanken 
auch  die  meisten.  Wenn  durch  die  Absage  nicht  in  letzter  Stunde 
die  Strecken  neu  hätten  festgelegt  werden  müssen,  so  wäre  es 
wohl  möglich  gewesen,  sich  mit  den  Wegebaubehörden  zu  ver- 
ständigen, daü  die  Arbeiten  »o  eingeteilt  wurden,  daß  diese  unan- 
genehmen Verkehrshindernisse,  die  das  Ausscheiden  verschiedener 
Teilnehmer  vcranlaUtcn,  zur  Zeit  des  Wettbewerbs  nicht  vorlagen- 
Die  den  Fahrzeugen  bewilligte  Fahrzeit  war  etwas  reichlich 
bemessen,  auch  waren  keine  Vorschriften  über  Dauer  der  Mittags_ 
pausen  und  sonstiger  Pausen  vorgesehen.  Dies  hatte  zur  Folge. 
dali  Wagen,  deren  Ma.ximalgcschwindigkcit  mit  Rücksicht  auf  das 
ursprünglich  in  Aussicht  genommene  hügelige  Gelände  ziemlich 
viel  über  dem  angenommenen  Durchschnitt  lag,  und  weid  en  bei 
dem  fast  ganz  ebenen  (ielände  das  Hinhalten  ihrer  Maximal 
geschwindigkeil  gar  keine  Schwierigkeiten  machte,  unter  normalen 
Verhältnissen  viel  zu  früh  an  die  Tagesetappen  gelangt  wären. 
Man  sah  daher  auf  der  Strecke  und  kurz  vor  Jet  Kuppe  die 
Wagen  herumstehen,  um  ihre  Kinfahrzeit  abzuwarten,  an  die 
Differenz  zwischen  der  frühesten  und  spätesten  Fintahrzeit  nur 
1  Stunde  betrug.  Durch  die  reichliche  Bemessung  der  spätesten 
Kinfahrzeit  wurde  bezweckt,  Juli  auch  Umfahren,  Herausarbeiten 


Abb,  \J,  Arbcai-Latlwigrn. 

aus  Sommerwegen  usw.  unter  diese  Fuhrzeit  fiel.  So  sehr  diese 
Karenz  anzuerkennen  ist,  so  bitte  es  sich  doch  empfohlen,  die 
früheste  Kinfahrzeit  eher  festzusetzen,  damit  Fahrzeuge,  welche 
ohne  Aufenthalt  mit  normaler  Fahrgeschwindigkeit  die  Strecke 
durchfahren  hatten,  heim  Eintreffen  ihre  wohlverdiente  Ruhe  fanden. 
Kiner  übermäßigen  Fahrgeschwindigkeit  hätte  man  wohl  besser 
und  sicherer  durch  die  Beaufsichtigung  seitens  der  Kontrolleure 
vorgebeugt,  wenn  man  für  registrierende  Geschwindigkeitsmesser 
kein  Vertrauen  besaß.  Im  Uebrigen  nur  ein  kleiner  Mangel  der 
'  »rganisation,  der  nur  deswegen  störend  zu  Tage  kam,  weil  fast 
bei  jeder  Klappe  ein  Teil  der  Fahrzeuge  zu  früh  einfuhr  und  der 
Rest  dann  vor  ihrer  Kinfahrzeit  hereingeholt  wurde. 

Im  ganzen  waren  für  den  Wettbewerb  52  Fahrzeuge  ge- 
meldet, also  ein  ganz  bedeutender  Fortschritt  gegenüber  der  ersten 
deutschen  Lastwagenkonkurrenz  IW5.  Diese  Beteiligungsziffer 
übertrifft  auch  die  der  diesjährigen  Konkurrenz  in  Frankreich  und 
bleibt  nur  wenig  hinter  derjenigen  der  englischen  Konkurrenzfahrt 
zurück.  Sie  gehörten  21  Firmen  an,  von  ihnen  waren  44  deutschen 
Fabrikats,  H  ausländischen  Ursprungs.  Frankreich  und  Kngland 
wann  nicht  vertreten,  dagegen  die  Schweiz  mit  7  und  Italien  mit 
I  Fahrzeug.  Die  näheren  technischen  Angaben  sind  aus  den 
Tabellen  zu  ersehen,  die  auf  Grund  einer  Rundfrage  des  Mittel- 
europäischen Motorwagenvereins  zusammengestellt  sind. 

In  dankenswerter  Weise  haben  die  teilnehmenden  Firmen 
die  eingesandten  Fragebogen  fast  ausnahmslos  ziemlich  erschöpfend 
beantwortet.  Die  Wagen  waren  sämtlich  mit  Explosionsmotoren 
ausgerüstet,  51  hatten  mechanische  t'ehertragung.  I  elektrische. 
Der  Dampf,  der  in  Frankreich  so  erfolgreich  abgeschnitten  und 
auch  in  England  mit  einem  beträchtlichen  Prozentsatz  vertreten 
war,  fehlte  hier  ganz.  Unter  den  mechanischen  Getrieben  hatten 
4'>  den  Gcschwindigkeitswechsel  mittels  verschiebbarer  Zahnräder, 
Planetcngetriebe  waren  nicht  vertreten,  dagegen  2  Reibradgetriebe. 


Abb.  14.   Opc] -Lastwagen. 
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Im  allgemeinen  sind  die  Fabriken  mit 
ihren  bewährten  Konstruktionen  in  die 
Konkurrenz  gegangen  und  bieten  daher 
die  Fahrzeuge  der  älteren  Fabriken  wenig 
technische  Neuerungen  gegenüber  den 
schon  bekannten  Hauartcn  ihrer  Wagen. 
Es  ist  dies  ja  auch  ein  begreiflicher  Stand- 
punkt. Neues  bieten  daher  nur  die  Firmen, 
welche  erst  in  jüngster  Zeit  den  Last- 
wagenbau aufgenommen  haben,  sowie  der 
in  Deutschland  noch  weniger  bekannte 
Saurerwagen,  femer  die  doppelte  Ab- 
federung zweier  Büssingwagen  und  die 
Karosserie  für  militärische  Zwecke  der 
Berliner  Motorwagenfabrik.  Der  Ab- 
handlung sind  eine  Reihe  Abbildungen  beigefügt,  welche  an 
dem    Wettbewerb    teilnehmende   Fahrzeuge    darstellen    und  in 


Abb.  15.    Safii-I.il»!  wagen 

entgegenkommender  Weise  von  den  beteiligten  Firmen  überlassen 
wurden.  (Fortscirung  folgt) 


Technische  Rundschau. 


Das  Automobil  im  französischen  Heeresdienste. 

Einige  40  Automobillastwagen,  die  von  einer  Reihe  Fabrikanten 
der  französischen  Heeresverwaltung  zur  Verfügung  gestellt  worden 
sind,  wurden  während  der  letzten  grollen  Manöver  im  Südwesten 
Frankreichs  im  Dienste  der  Truppen  -Verproviantierung  verwendet 
und  entledigten  sich  ihrer  oft  nicht  leichten  Aufgabe  mit  groller 
Regelmäßigkeit  und  Pünktlichkeit,  sodal)  schon  damals  in  den 
beteiligten  Kreisen  nur  eine  Stimme  des  Lobes  herrschte.  Jetzt 
hat  nun  der  französische  Kriegsminister  General  lJici|iiart  an  die 
„Knmmission  für  Wettbewerbe  des  Automobilklubs  von  Frank- 
reich" das  folgende  unerkennende  Schreiben  gerichtet:  .Die  Be- 
richte, die  mir  über  die  Benützung  von  Automobilwngen  zur  Vcr- 


provianticrung  der  Truppen  während  der  soeben  stattgetundenen 
Manöver  zugingen,  haben  die  großen  Verdienste  hervorgehoben, 
welche  den  im  Felde  stehenden  Truppen  durch  diese  Fahrzeuge 
geleistet  werden  können  und  gestatten  die  Hoffnung,  daß  diese 
Art  des  Transports  künftig  auch  im  Kriegsfälle  anzuwenden  ist. 
Sic  hahen  auf  mein  Ersuchen  hin  drei  Renard-Züge  und  vierzig 
von  verschiedenen  Firmen  beigestellte  Automobillastwagcn  ver- 
einigt. Ich  bin  glücklich.  Ihnen  meine  hohe  Befriedigung  darüber 
bezeugen  zu  können,  und  bitte  Sic,  dieselbe  auch  den  Fabrikanten 
zum  Ausdruck  zu  bringen,  welche  die  Wagen  zu  meiner  Ver- 
fügung stellten  und  mir  so  erlaubten,  durch  einen  beweiskräftigen 
Versuch  die  hervorragendsten  Eigenschaften  der  heutigen  Automobil- 
Züge  und  Lastfahrzeuge  zu  schätzen." 


Reise  und 

Automobil-Reisen  nach  England. 

Mit  Bezug  auf  die  Winke,  welche  in  Heft  14  der  Zeit- 
schrift betreffs  des  Molorfahrens  in  England  gegeben  wurden, 
erhalten  wir  von  einem  geschätzten  Mitgliede  auf  Grund  per- 
sönlicher Erfahrung  die  nachstehenden  sehr  heachtens-  und 
dankenswerten  Ergänzungen:  „Für  Reisende,  welche  mit  dem 
Automobil  England  besuchen  und  die  kürzeste  Route  über  den 
Kanal  machen  wollen,  empfiehlt  es  sich  nicht,  über  <  'alais-Dover. 
sondeni  über  Boulogne-Folkestonc  zufahren.  Der  Schreiber  dieses 
hat  beide  Touren  gemacht  und  rät  entschieden  ab,  in  Calais  den 
Kanal  zu  kreuzen.  Von  Calais  nach  Dover  können  Automobile 
nur  mit  dem  Frachtschiff,  das  Nachts  fährt,  verladen  werden. 
Der  Abgang  dieses  Schiffes  ist  nicht  regelmäßig,  sondern  hängt 
von  Ebbe  und  Flut  ab.  es  ist  ebensogut  möglich,  daß  es  Abends 
um  10  l'hr  den  Hafen  verlaßt,  wie  morgens  um  7  Chr.  Eine 
Begleitung  seitens  des  Chauffeurs  ist  ausgeschlossen.  Die  Diensl- 
leute  auf  der  Linie  ( 'alais-Dover  sind  sehr  anspruchsvoll  in  Bezug 
auf  Extratrinkgelder.  Es  ist  nötig,  daß  der  Benzinbehälter,  ehe 
der  Wagen  auf  das  Schiff  kommt,  entleert  wird.  Sowohl  in 
Dow,  wie  in  Calais  sind  zum  nachherigen  Wiedereinfüllen  keine 
Einrichtungen  getroffen  und  es  ist  oft  recht  umständlich,  den 
Wagen  wieder  in  Betrieb  zu  setzen.    Dagegen  laufen  von  Boulognc 


Vermehr. 

zwei  große  Tagehoote,  es  ist  nur  nötig  *  t  Stunden  vor  Abfahrt 
des  Schiffes  an  der  Landtingsstelle  zu  sein,  um  den  Transport  des 
Wagens  bewirken  zu  können.  Die  Arbeitsleute  sind  vorzüglich 
eingeschult  und  stehen  unter  Leitung  des  Vertreters  der  Eisen- 
bahn-Compagnic.  An  beiden  Küsten  ist  sofort  Benzin  zur  Stelle, 
die  Behandlung  des  Wagens  ist  vorzüglich  und  sachkundig  und 
die  Leute,  welche  die  Ccberführung  des  Wugens  besorgen,  sind 
sehr  bescheiden.  Wahrend  also  über  Calais  der  Wagen  ohne 
Bewachung  zu  einer  unbestimmten  Nachtzeil  befördert  wird,  ist 
die  Suche  in  Boulognc  außerordentlich  hetjuem  und  zur  Tageszeit 
abzumachen  und  zwar  ohne  Zeitverlust.  Zu  Automohilfahrten  in 
England  bedarf  es  einer  Lizenz,  welche  vom  sogenannten  County 
Council  House.  also  von  der  Distriktsbehörde  ausgestellt  wird  und 
ungefähr  M.  kostet.  Es  ist  aber  nicht  nötig,  sich  sofort  bei 
Eintreffen  an  der  Küste  diese  Lizenz  zu  beschaffen,  sondern  man 
kann  ruhig  an  seinen  Bestimmungsort  fahren  und  auf  der  Reise 
dorthin  oder  in  einem  bequem  gelegenen  Orte  die  Angelegenheit 
besorgen.  Es  wird  sich  nur  empfehlen,  hei  der  Polizeistation  des 
Ankunftsortes  vorzufahren,  sich  zu  melden  und  sich  die  Infor- 
mationen geben  zu  lassen,  was  bei  der  Zuvorkommenheit  und  der 
raschen  Arbeit  der  englischen  Polizei  nur  einige  Minuten  in  An- 
spruch nimmt." 
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Die  „Hedag". 

Von  Ii.  Robertson. 


Ein  aus  den  Anfangsbuchstaben  gebildeter,  mystisch 
klingender  Name  ist  heute  unerläßliche  Vorbedingung  für  die 
Prosperitat  eines  Unternehmens.  In  richtiger  Erkenntnis  dieser 
wichtigen  Voraussetzung,  und,  um  den  Schein  zu  meiden,  als 
husche  man  gierig  nach  Originalität,  nannte  man  die  Hamburger 
Elektrische  Droschken  Automobil  Gesellschaft  m.  b.  H.  kurzweg 
nach  berühmten  Mustern  „ Hedag*.  DaO  Hamburg  später  als 
irgend  eine  Großstadt  Deutschlands,  nämlich  erst  im  Juni  dieses 
Jahres  seine  Autodroschken  bekam,  lag  nicht  etwa  an  mangelnder 
Unternehmungslust  der  Hamburger,  sondern  daran,  daß  die  .zu- 
ständige* Behörde  sich  bisher  der  Einführung  von  Autodroschken 
völlig  ablehnend  gegenüber  verhielt,  und  auf  «diesbezügliche  An- 
fragen" die  wunderliche  Antwort  zu  geben  pflegte,  „in  Hamburg 
sei  kein  Bedürfnis  nach  Kraftdroschken*  vorhanden.  Mit  dieser 
Anschauung  stand  über  die  Behörde  ziemlich  vereinzelt  da;  denn 
die  Mehrzahl  der  Hamburger  war  der  Meinung,  daü  auch  ihre 
Stadt  die  Wohltaten  eines  Verkehrmittes  nicht  entbehren  könnte, 
Jessen  sich  Berlin,  Köln,  Frankfurt  a.  M.,  Dresden,  Leipzig, 
München.  Hannover,  Stuttgart  und  zahlreiche  andere  deutsche 
Städte  seit  Jahren  erfreuten. 
Wenn  aber  in  Hamburg  die 
richtigen  Männer  eine  Sache  in 
die  Hand  nehmen,  dann  stellt 
sich  heraus,  daß  auch  die 
größte  .Bedürfnislosigkeit*  kein 
Hindernis  ist,  und  so  kam  es 
im  Oktober  IWb  nach  längeren 
Verhandlungen  mit  dem  Senat 
zur  Gründung  der  .Hedag".  mit 
einem  Kapital  von  M.  500000, 
der  auf  vorläufig  unbegrenzte 
Zeit  das  alleinige  Recht  erteilt 
wurde,  in  Hamburg  Automobil- 
droschken  laufen  zu  lassen 
und  zwar  ausschließlich  solche 
mit  elektrischem  Antrieb.  Die 

Gesellschaft  ist  verpflichtet,  eine  gewisse  Droschkenzahl  in  Dienst 
zu  stellen  und  diese  auf  Verlangen  der  Verkehrspolizei  zu  er- 
höhen, falls  nach  deren  Ermessen  hierzu  ein  Bedürfnis  vorhanden 
ist.  Noch  einige  Worte  über  diese  Monopolstellung  der  Hedag: 
Die  gegenwärtigen  Zustände  im  Autodroschkenwesen  Berlins 
zeigen,  wohin  die  unbeschränkt  freie  Konkurrenz  führen  kann. 
Nachdem  die  Besitzer  in  der  ersten  Zeit  sehr  gute  Geschäfte  ge- 
macht hatten.  Haute  dieses  in  dem  Maße  ab,  wie  die  Autodroschken 
zunahmen,  und  heute,  wo  annähernd  tausend  Autodroschken  in 
Berlin  laufen,  ist  die  Lage  der  meisten  Besitzer  eine  überaus 
schlechte.  Das  Angebot  übersteigt  so  sehr  die  Nachfrage,  daß 
die  Droschken  oft  stundenlang  unbeschäftigt  sind,  und  der  Auto- 
mobilbetrieb ist  trotz  allen  Verbesserungen  immer  noch  so  kost- 
spielig, daß  auch  bei  den  erhöhten  Tarifen  eine  Rentabilität  nur 
bei  ausreichender  Beschäftigung  möglich  ist.  —  Diesem  Zustande 
wollte  man  in  Hamhurg  vorbeugen  und  hat  deshalb  dem  Senat 
den  Vertrag  mit  der  Monopolklausel  abgerungen.  Daraus  kann 
der  Gesellschaft  kein  Vorwurf  gemacht  werden,  wohl  aher  ist 
man  berechtigt  zu  fragen,  ob  die  Behörden  der  Gesellschaft  nicht 
mehr  entgegen  gekommen  sind,  als  mit  dem  Interesse  des  Publi- 
kums vereinbar  ist.    Dem  Ueberhandnehmen  der  Autodroschken 


Abb.  t.    Depot  der  I  Iniig. 


hätte  man  auch  durch  Beschränkung  der  Konzessionserteilung 
entgegentreten  können,  und  an  Stelle  des  Verbots  von  Bcnzin- 
droschken,  das  sich  doch  nur  gegen  den  Lärm  und  Geruch  der- 
selben richten  kann,  hätte  man  die  Drohung  setzen  sollen,  jeder 
Droschke,  die  in  dieser  Weise  die  Passanten  belästigt,  die  Fahr- 
erlaubnis zu  entziehen;  denn  zweifellos  ist  die  Industrie  heute 
imstande.  Benzindroschken  zu  liefern,  die  bei  sorgsamer  Be- 
handlung so  geräusch-  und  geruchlos  wie  Elektromobile  laufen. 
Die  prachtvolle  Umgebung  Hamburg  läßt  es  hier  mehr  als  irgendwo 
anders  wünschenswert  erscheinen,  jederzeit  Benzindroschken  zur 
Verfügung  zu  haben,  um  weitere  Ausfahrten  zu  machen,  zu  denen 
Elektromobile  ihres  beschränkten  Aktionskreises  wegen  nicht  ge- 
eignet sind.  Die  Gesellschaft  wird  ganz  naturgemäß  bestrebt  sein, 
die  (iröße  ihres  Wagenparks  stets  auf  solcher  Hohe  zu  halten, 
daß  die  Nachfrage  das  Angebot  übertrifft,  was  sich  dem  fahrenden 
Publikum  aber  besonders  an  schönen  Tagen,  die  zu  längeren 
Ausfahrten  locken,  recht  unangenehm  bemerkbar  machen  wird. 
—  Nach  den  Erfahrungen,  die  man  in  vielen  Städten  gemacht 
hat,  linden  bei  angemessenen  Fahrpreisen  für  je  100  000  Ein- 
wohner etwa  15  Automobil- 
droschken  reichliche  Beschäfti- 
gung. Bei  ganz  großen  Städten 
sind   die    Verhältnisse   Tür  die 

Automobildroschken  sogar 
wesentlich  günstiger.  Demnach 
würde  Hamburg  zur  Zeit  etwa 
einen  Bedarf  von  100  bis  120 
Autodroschken  haben.  Von 
diesen  dürften  etwa  50  mit 
elektrischem  Antrieb  für  Stadt- 
fahrten,  Theaterfahrten  und  der- 
gleichen genügen,  die  L'cbrigen 
würden  auf  Benzindroschken  ent- 
fallen, die  bei  dem  teilweise  noch 
recht  unzeitgemäßem  Hamburger 
Pflaster,  den  vielen  Höhenunter- 
schieden in  der  Stadt  und  der  Umgebung  von  starker,  einfacher 
Konstruktion  sein  müßten. 

Die  späte  Konzcssionierung  hat  wenigstens  den  einen  Vor- 
teil für  Humburg  gehabt,  daß  es  heute  über  ein  Droschkenunter- 
nehmen verfügt,  das  sich  alle  Lehren  der  älteren  bestehenden 
Unternehmen  hat  zu  Nutze  machen  können.  Wenn  man  weiß, 
welches  Lehrgeld  die  Berliner  „BcJag"  und  andere  Gesellschaften 
haben  zahlen  müssen,  so  wird  man  die  Größe  dieses  Vorteils  zu 
schätzen  wissen.  Die  Garage  der  Gesellschaft  (siehe  Abb.  I)  be- 
findet sich  in  der  Hansastraße  in  Harvestehude,  etwa  5  km  vom 
Verkehrszentrum  Hamburgs  entfernt.  Ein  großer  viereckiger  Hof 
wird  an  allen  Seiten  von  Gebäuden  umschlossen.  An  der 
Straßenseite  befinden  sich  die  Bureaux  und  die  Tore  für  Ein- 
und  Ausfahrt,  in  den  übrigen  drei  Flügeln  sind  die  Wagen- 
schuppen, die  Kraftzcntralc  und  die  Reparaturwerkstätten  unter- 
gebracht. In  der  Mitte  des  Hofes  liegt  freistehend  das  einstöckige 
Akkumulatorcnhaus,  das  zu  ebener  Erde  die  Ladestationen,  im 
ersten  Stocke  die  Reparaturwerkstatt  für  die  Batterien  enthält. 
Beide  sind  durch  einen  Fahrstuhl  verbunden.  Zwei  SO  pferdige 
Otto'sche  Gusmoloren  sind  zum  Antrieb  einer  Dynamo  von 
100  Volt  beziehungsweise  50ü  Ampere  aufgestellt,  welche  die 
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ganze  Anlage  mit  Licht  versorgt 
und  Jen  Strom  für  die  Akkumu- 
latoren der  Wagen  liefert.  Stationäre 
Akkumulatoren  sind  nicht  vor- 
handen. In  der  Ladestalion  i  siehe 
Abb.  2  t  sind  32  Speisungsstellcn 
zum  Anschließen  der  Akkumula- 
toren. Jeder  Wagen  hat  zwei 
Batterien  von  je  20  Zellen,  die 
zusammen  600  kg  oder  */i  des 
r.esamtfahrzcugs  wiegen.  (Die 
„Bedag*  hat  in  einigen  Wagen 
Batterien  von  590  kg  zu  44  Zellen.) 
Die  eine  Batterie  befindet  sich 
unter  dem  Führersitz,  die  andere 
über  der  Hinterachse  des  Wagens. 
Vor  dem  Akkumulatorenhaus  be- 
findet sich  auf  einer  Schiene  in 
etwa  2  Vi  Meter  Höhe  eine  Lauf- 
katze, an  der  4  (ircil  haken  hangen. 
Wenn  die  Droschke  heimkehrt, 
fährt  sie  unter  die  Laufkatze,  der 
Führersitz  wird  hochgeklappt,  die 
Batterie  herausgezogen  und  auf 
einen    kleinen   3  rädrigen  Karren 

gestellt,  der  neben  den  Wagen  gerollt  wird.  (Siehe  Abb.  3.)  Auf 
diesem  läüt  sie  sich  leicht  an  die  jeweilig  freie  Speisungsstelle 
rollen.  Die  Karren  haben  eine  solehc  Höhe,  datS  die  hintere 
Batterie  des  Wagens  beim  Hervorziehen  leicht  mit  Hilfe  eines 
untergeschobenen  Kisenrohres  hinauf  gerollt  werden  kann.  Die 
Wagen  erhalten  sofort  frische  Batterien,  werden  gereinigt  und 
können  ihren  Dienst  von  Neuem  beginnen.  Ks  sind  zur  Zeit 
-5  Wagen  im  Betrieb,  doch  soll  die  Zahl  noch  in  diesem  Monat 
auf  35  erhöht  werden. 

Sämtliche  Wagen  sind  nach  dem  Krieger  System  mit  Vorder- 
radantrieb ((>  PS)  gebaut  und  fertig  karossiert  aus  Paris  bezogen 
worden.  Der  Preis  stellte  sich  nach  Angabe  der  Oesellschaft  ohne 
Keifen  und  Batterie  auf  etwa  10  (XX)  Krcs.  Die  l.andaulct- 
Karosserie  gleicht  in  allen  Einzelnheiten  der  Bedag-Karosseric, 
hat   feste   Vorderwand   mit   zwei  halb  herablaübaren  Fenstern, 


Abb.„3.    Hofraum  der  Hcdag.    Auswechseln  einer  ßalterie  mit  der  Laufiatre 


Abb.  t,    Speisung  der  Batterien. 

Klappverdeck,  zwei  Klappsitze,  praktische  graue  Tuchpolstcrung. 
elektrische  Innenbeleuchtung  etc.  und  einen  dunkelroten  Anstrich, 
t Siehe  Abb.  4  und  ?.i  Samtliche  Karosserien  entstammen  den 
Pariser  Werkelt  der  „t'arosserie  Industrielle".  Die  Batterien  sind 
von  der  Akkumulatorenfabrik  A.  <"■.,  Hagen  i.  W..  die  Reifen  teils 
von  Galmon  in  Hamburg,  teils  von  den  russischen  Gummi werken 
Prowodnik  geliefert.  Mit  Batterie  stellt  sich  das  ( j  es«  tut  gewicht 
Jes  Wagens  auf  15O0  kg. 

Die  Gesellschaft  hat  zwei  Fahrer  für  jeden  Wagen  und 
noch  einige  Rescrveleutc,  so  dal)  ihre  Mannschalt  sich 
demnächst  auf  etwa  84  bis  85  Mann  belaufen  wird.  Da  nur 
Leute  mit  guter  Ortskenntnis  zu  verwerten  sind,  so  war  man  fast 
ausnahmslos  auf  ehemalige  Hamburger  Droschkenkutscher  ange- 
wiesen, die  auf  einem  von  der  Gesellschaft  gepachteten  Grund- 
stück am  Lübecker  Tor  ihre  ersten  Fahrversuche  ohne  Gefährdung 

der  übrigen  Menschheit  lausführen 
konnten.  Der  Dienst  wird  in  fol- 
gender Weise  geregelt :  Um  9  Uhr 
vormittags  verlassen  sämtliche 
Wagen  die  Garage,  kehren  je  nach 
dem  Stande  ihrer  Akkumulatoren, 
die  für  etwa  1 00  km  reichen  sollen, 
zwischen  5  und  7  Uhr  abends  zu- 
rück, erhalten  frische  Akkumu- 
latoren, werden  oberflächlich  ge- 
rcinigt  und  treten  mit  dem  zweiten 
Mann  ihren  Nachtdienst  an,  der 
etwa  gegen  3  L'hr  morgens  beendet 
ist.  Morgens  früh  um  7  Uhr 
werden  die  Wagen  gründlich  ge- 
reinigt und  nachgesehen,  die 
Keilen  werden  nach  Bedarf  aus 
einem  Kessel  mit  PreUluft  ge- 
füllt, und  der  Dienst  beginnt  von 
neuem. 
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Abb.  4.    Hedag  •  Droschke,  geschlossen. 


Abb.  5.    Hedag-Dtoschke,  offen. 


Im  Gegensatz  zur  ßedag,  die  besondere  Wagenwäscher 
in  ihrem  Dienst  hat,  waschen  die  Führer  der  Hcdag 
ihre  Wagen  selbst.  Zu  diesem  Zweck  befinden  sich  vier 
Hydranten  im  Hof,  wo  die  Wagen  abgesprengt  werden.  Die 
sorgfältige  Reinigung  geschieht  dann  in  den  Wagenschuppen 
Um  die  Fahrer  an  der  vorsichtigen  Behandlung  der  Reifen- 
zu  interessieren,  bekommen  sie  Pneumatik-Prämien  in  Höhe 
von  'l4  I'f.  pro  Rad  für  jeden  Kilometer  Uber  -KXX)  km, 
der  mit  einem  Reifen  gefahren  wird.  Da  unter  normalen  Ver- 
hältnissen ein  Reifen  etwa  10  (XX)  km  aushalten  sollte,  so  können 
vorsichtige  Fahrer  sich  eine  Xcbcncirmahme  von  etwa  10  bis 
IS  Mk.  für  das  Rad  verschaffen.  Nach  den  bisherigen  Kr- 
fahrungen  der  Gesellschaft  stellen  sich  die  Unkosten  für  Pneu- 
matiks auf  etwa  13  Pf.,  für  Strom  auf  etwa  3  l'f.  für  den 
Wagenkilometer. 

Die  Durchschnittseinnahmen  eines  Wagens  sind  nach  An- 
gabe der  Gesellschaft  75  Mk.  für  21  Diensthunden,  also  für  Tag- 
und  Nachtfahrt.  Der  Betrieb  soll  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
gute  Aussicht  auf  Rentabilität  haben,  besonders  dank  dem  Nacht- 
dienst, der  überraschend  gute  Erträge  liefert.  Die  bewilligten 
Tarife  sind  angemessen,  nur  die  Bezahlung  der  Wartezeit  läUt 
zu  wünschen  übrig  und  stellt,  wie  aus  der  folgenden  Tabelle,  die 
eine  vergleichende  l'ebersicht  über  die  Hamburger  und  Berliner 
Tarife  gibt,  ersichtlich,  beträchtlich  hinter  der  Berliner  Taxe 
zurück. 

Zum  leichteren  Verständnis  der  beiden  Tarife  ist  aus  Tabelle  2 
ersichtlich,  wie  sich  die  Fahrpreise  in  Hamburg  und  Berlin  bei 
einer  Fahrt  von  5  km  für  I  bis  2  Personen  stellen  würden. 


Droschken  - Tarif« 
Berlin. 


Taxe  I 

faxe  II 

Taxe  III 

Plcrdedroschke 

80u 

■ 

70  Pf. 

6tX)  m 

T1  PI. 

400 

m 

70 

PL 

je  400 

10  . 

je  300  . 

10  ., 

je  2rjrj 

10 

1  S 

und«  Wjtlen  Mk. 

1.SO. 

Benzin Ji  oichkc  . 

600  m 

70  Pf. 

40O 

n 

TO 

Pi. 

»<  3oo  . 

10  . 

je  200 

10 

1  Stunde  Winten  Mk 

z.oo. 

Elektr.  Droschke  . 

OOO  m 

80  Pf. 

400 

m 

80 

Pf. 

je  300  . 

«°  . 

je  JOO 

• 

IO 

■ 

1  St 

unde  Warl 

cn  Mk. 

3.0O. 

Hamb 

«rg. 

Pferdedroschke 

12O0 

m 

»0  Pf. 

900  m 

SO  Pf. 

OOO 

1:1 

Pf. 

je  400 

n 

IO  . 

je  300  . 

IO  . 

je  ton 

10 

• 

1  Stunde  Warleo  Mk. 

I.SO. 

Elektr.  Droschke  . 

OOO 

m 

80  Pf 

400  m 

SU  Pf. 

300 

■ 

M 

Pf. 

je  300 

■ 

»O  . 

je  ICO  . 

10  . 

je  ISO 

10 

• 

I  Stunde  Warten  Mk.  1,50. 


Eine  Fahrt  von  Sux>  m  für  1  —2  Personen  kostet 


in  Berlin 

in  Hamburg 

am  Tage 

Nachts 

am  Tage  Nachts 

Pferdedroschke 

Mk.  1,70 

Mk.  3.00 

Mk.  1.70  !  Mk.  3.00 

Ben  lindi  osch  ke    .  . 

.  J.io 

.  300 

Elektrische  Droschke 

.  *.zo 

.  3.K> 

.    »,20  |    .  3,00 

iMotoraeronautische  <Monatsschau. 


Von  Waller  OerteL 


September  1907. 

Die  deutsche  Luftschiffahrt  hat  wahrlich  alle  Ursache  mit 
dem  Verlaufe  des  Jahres  1907  und  seinen  Ereignissen  auf  motor- 
neronautischem  Gebiete  zufrieden  zu  sein.  Den  Erfolgen  des 
„Parseval*  und  des  „Militärhallons"  ist  nun  ein  neuer 
glänzender  Erfolg  des  „Zeppelin-  gefolgt,  so  datl  es  angesichts 
der  von  den  Vertretern  aller  3  Systeme  erzielten  Ergebnissen 
wirklich  Schwei  ist.  sich  für  eines  derselben  zu  entscheiden.  Im 


Laufe  des  Sommers  war  eine  ganze  Anzahl  von  Veränderungen 
an  dem  Zeppelinschen  Luftschiff  vorgenommen  worden,  die  sich 
besonders  auf  die  innere  Konstruktion  erstreckten.  So  waren 
beispielsweise  die  einzelnen  Querwände,  die  das  Luftschiff  in 
ebenso  viele  Kammern  teilen  und  die  Io  Aluminiumrippen  durch 
Einbau  von  inneren  Ringen,  die  wiederum  mit  den  äuüercn 
Ringen  durch  sich  kreuzende  Altiminiumstiibe  verbunden  sind, 
verstärkt  worden,  um  durch  diese  Einschaltung  eines  starren 
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Zwischengliedes  dem  Luftschiff  eine  erhöhte  Stabiiitat  zu  verleihen. 
Auch  der  Steucrapparnt  ist  einem  Umbau  unterzogen  worden. 
So  wurden  denn  am  24.  September  alle  Vorbereitungen  für  einen 
Aufstieg  getroffen  unj  das  Up  kantige  I2X  zu  11,7  m  messende 
Luftschiff  wurde  aus  der  Malle  geholt,  nachdem  die  Füllung  des 
Kiesenballons  mit  rund  1  I  000  chni  Gas  beendet  worden  war. 
Die  Leute  standen  an  den  Leinen  und  die  sicbcnküplige  Bedienungs- 
mannschaft nahm  in  den  beiden  etwu  60  m  nuseinandcrgclcgenen 
Aluminiumbooten  Platz.  Dann  folgte  Graf  Zeppelin  selbst  mit 
zwei  Kcgleitern.  Die  beiden  mächtigen  «5  HP.  Daimlcr-Motorc 
beganuen  zu  arbeiten  und  um  II  Uhr  45  Min.  erfolgte  der  Auf- 
stieg von  dem  auf  den  Bodenscc  gebrachten  Kloß  bei  Manzell. 
Der  Wind  wehte  ziemlich  heftig  aus  Nordwest.  Als  das  Luft- 
schiff eine  Höhe  von  300  bis  400  m  erreicht  hatte,  wurden  die 
Steuer  eingesetzt  und  das  Schiff  direkt  gegen  den  Wind  aufge- 
dreht, um  sowohl  Stabilität  und  Steuerfähigkeit  des  12-S  m  langen 
Flugkörpers  wie  auch  die  Leistungsfähigkeit  der  Motore  grundlich 
zu  erproben,  eine  Prüfung,  die  zur  vollsten  Zufriedenheit  ausfiel, 
denn  das  Luftschiff  ging  ruhig  und  ohne  Schwankungen  und  ge- 
horchte in  allen  Höhenlagen  der  Steuerung,  die  sich  als  ausge- 
zeichnet erwies,  da  sämtliche  Steuer,  sowohl  die  Höhensteuer 
wie  auch  die  zwischen  den  Stabilitätsllossen  eingefügten  neuen 
ScilensteUcr  vorzüglich  wirkten.  Ebenso  günstig  hat  sich  die 
Reduzierung  der  Schraubenflügel  auf  eine  Grolle,  welche  die  höchste 
Tourenleistung  aller  Motore  ermöglicht,  bewährt.  Was  die  Fahrt  - 
leistung  des  Luttschiffes  anbetrifft,  so  bedeutet  seine  durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit  von  15  m  in  der  Sekunde  eine  Ver- 
besserung um  3  bis  4  m  gegen  das  Vorjahr.  Insbesondere  fährt 
das  Luftschiff  auch  mit  außerordentlicher  Geschwindigkeit  gegen 
den  Wind  an.  Auch  die  eigentlichen  Ballonmanöver,  Drehungen. 
Schlei  fengänge  sowie  die  rein  dynamischen  ohne  Hallastausgabe  er- 
folgenden Wechsel  der  Höhenlagen  betreffend,  verliefen  in  durch- 
aus zufriedenstellender  Weise.  Die  Landung  erfolgte  erst  um 
4  l'hr  10  Min.,  so  daß  der  Ballon  im  Ganzen  4  Std.  25  Min. 
in  der  Luft  war,  womit  zugleich  der  Rekord  für  Dauerfahrten 
lenkbarer  Ballons  gebrochen  wurde,  da  die  längste  Fahrt  des 
deutschen  Mililärballons,  der  ihn  bisher  hielt,  die  vom  23.  Juli  l'«>7 
zwischen  Tegel  und  Spandau  nur  3  Std.  30  Min.  betrug.  Die 
Landung  erfolgte  ebenfalls  mit  großer  Ruhe  und  Sicherheit,  und 
der  Abstieg  ging  ebenso  glatt  von  stalten  wie  der  Aufstieg.  Dem 
Aufstiege  wohnte  eine  große  Anzahl  bekannter  Fachleute  bei,  und 
das  zahlreiche  Publikum  bereitete  dem  Grafen  nach  seiner  Landung 
lebhafte  Ovationen.  Unter  den  anwesenden  Fachleuten  bemerkte 
man  auch  Professor  Hergesell,  Major  von  Parseval  und  Haupt- 
mann von  Kehler.  Der  Ballon  wurde  dann  nicht  in  die  alte 
Teste  Halle  am  Manzeller  Ufer  gebracht,  sondern  in  die 
neue  schwimmende  Halle  die  aus  Reichsmitteln  erbaut, 
wenige  Tage  spater  dem  Grafen  feierlich  für  seine  weiteren  Ver- 
suche zur  Verfügung  gestellt  wurde,  wobei  Reichskonimissar 
l.ewaldt  als  Vertreter  des  Staatssekretärs  des  Innern  eine  längere 
Ansprache  an  den  •iralen  hielt. 

Bereits  am  nächsten  Tage,  dem  25,  September,  wurde  ein 
zweiter  Fahrversueh  unternommen,  an  dein  auch  Professor  Hergesell 
als  IVeichskommissar  teilnahm.  Auch  bei  diesem  Versuch  gelang 
es  dem  Luitschiff,  den  vollen  Beweis  seiner  Leistungsfähigkeit 
'ii  erbringen  und  die  Versuche,  die  sieh  wiederum  auf  die  Kr 
pr«>b'.ing  der  Moloren.  Stabilität,  Auftrieb  ur.d  Steuert. .hmkeit  er- 
-t-v'Kte-i.  verliefen  zur  vollsten  Zufriedenheit.  D'T  Mot"-balloii 
wur,:e  ohne  Floß  durch  ei:)  Motorboot  auf  seil  en  Gondeln  eine 
si;-.'.e  Stivjke    d-.ia')    den   See  gez.  »gel;    und  stieg   d.i-n.   :  Is  die 


Schrauben  einsetzten,  lediglich  durch  die  Wirkung  der  Höhen 
Steuer  auf.  ein  Manöver,  das  durch  die  Leichtigkeit,  mit  der  es 
ausgeführt  wurde,  allgemeine  Bewunderung  erregte.  Da  Vertikale- 
Luftströmungen  herrschten,  waren  die  Windverhältnisse  wesentlich 
ungünstiger  als  um  ersten  Tage,  doch  hatten  diese  anscheinend 
keinen  Einfluß  auf  den  Gang  des  Luftschiffes,  das  ohne  Schwankun- 
gen und  Abtriften  seinen  Weg  fortsetzte.  Bei  dem  dritten  Auf- 
stieg, der  3',-j  Stunden  währte,  wurde  auch  eine  Zwischenlandung 
auf  dem  See  vorgenommen,  um  zwei  Teilnehmer  an  der  Fahrt 
in  eine  Dampfbarkasse  abzusetzen  und  an  ihrer  Stelle  die  Tochter 
Zeppelins  und  einen  Herrn  aufzunehmen.  Die  weitere  Führt 
dauerte  dann  noch  eine  Stunde.  Bei  dieser  Fahrt  machte  Professor 
Hergesell  die  interessante  Wahrnehmung,  daß  man  sehr  gut  Photo- 
gramme  von  dem  Luftschiff  aus  während  der  Fahrt  vornehmen 
konnte,  da  die  Erschütterungen,  die  durch  die  Motore  verursacht 
werden,  beim  Zeppehnschen  Luftschiff  unbedeutend  sind,  so  daß 
sogar,  wenn  beide  Motoren  arbeiten,  noch  gute  Bilder  erzielt 
werden  können.  Wesentlich  günstiger  gestalten  sich  noch  die 
Verhältnisse,  sobald  ein  Motor  stoppt,  da  dann  die  zugehörige 
Gondel  vollständig  ruhig  ist  und  man  nichts  vom  Arbeiten  des 
Motors  in  der  anderen  Gondel  verspürt,  ein  Umstand,  der  auch 
wesentlich  mit  zur  Erleichterung  von  Fcrnheobaehtungcn  beiträgt. 
Bei  dem  vierten  Aufstieg  des  Zeppehnschen  Ballons  mußten  die 
Fahrversuche  infolge  eines  Maschinendefektes  vorzeitig  abgebrochen 
werden  und  das  Luftschiff  mußte  sich  nach  einstündiger  Fahrt  in 
den  Hufen  zuruckschleppcn  lassen.  Die  Fahrt  begann  sehr  an- 
sprechend, wenn  auch  der  sehr  heftige  Wind,  der  auf  7  bis  9  m 
Geschwindigkeit  in  der  Minute  wuchs,  sich  unangenehm  fühlbar 
machte,  da  er  sehr  böig  wurde.  Trotzdem  führte  das  Luftschiff 
ohne  jede  Behinderung  seine  Fahrversuche  aus  und  manovericrte 
etwa  eine  Stunde  mit  großer  Präzision,  Da  geriet  der  Venlilator- 
flügel am  hinteren  Motor  in  Unordnung,  und  der  Graf  war  zur 
Landung  genötigt,  die  auch  ohne  Zwischenfall  erfolgte.  Doch 
bereits  der  nächste  Tag  sollte  einen  neuen  glänzenden  Erfolg 
bringen,  da  es  an  diesem  Tage,  dem  30.  September,  Graf  Zeppelin 
gelang,  einen  neuen  Dauerrekord  aufzustellen.  Um  1 1 1  2  Uhr 
mittags  stieg  das  Luftschiff  auf  und  fuhr  bis  gegen  S  Uhr  abends 
eine  Strecke  ab.  die  mit  den  Schleifen  einem  Luftwege  von  350  km 
entspricht.  Nur  einmal  wurde  unterwegs  gehalten  um  5  Uhr  50  Mm. 
nur  dem  IWensee.  um  die  Passagiere  Professor  Hergesell  und 
Korvettenkapitän  Misehke  gegen  Major  Hesse  vom  Großen 
Generalstub  und  Dr.  Stollberg  auszuwechseln.  Diese  Fahrt  stellt 
alles  in  den  Schatten,  was  bisher  mit  lenkbaren  Luftschiffen  er- 
reicht worden  ist,  und  man  darf  hei  der  Bewertung  dieses  Resultats 
nicht  außer  acht  lassen,  daß  trotz  dieser  langen  Fahrzeit  Balla»; 
und  Benzin  noch  in  Menge  vorhanden  waren,  so  daß  die  Fahrt 
noch  stundenlang  hätte  forlgesetzt  werden  können.  Hin  großer 
Teil  des  V  erdienstes  an  dieser  langen  Fahrzeit  ist  vor  allein  auch 
mit  der  vorzuglichen  Wirkung  der  Höhensteuer  zuzuschreiben, 
die  es  ermöglichen,  daß  das  Luftschiff  jederzeit  ohne  Ausgabe 
von  Ballast  oder  Gas  seine  Höhenlage  um  300  m  verändere, 
kann.  Nach  diesem  glänzenden  Erfolge  sollen  nun  die  Fahrten 
für  die  nächsten  Wochen  eingestellt  werden. 

Wenn  wir  uns  t:un  dem  Fahrzeuge  der  Motorlul'tschiff. 
S'udivigeselN.-liufl.  dem  Parseval.  zuwenden,  so  ist  unter  den 
Fahrten,  die  der  Ballon  in  dem  vergangenen  Monat  ausgeführt 
h:it.  vor  allem  .he  Fahrt  vom  14.  September  zu  erwähnen,  an 
dem  de-  Ballon  den  Gisv.||sclnltvnt  und  dein  Aufsichtsr.it  der 
Moti>r-l.ufls..-b.:t:  Stii.lie-ws.-i:<e-Mtt  sowie  einer  Anzahl  eingeladener 
p.-r»..:)|ic!iiVrtvTi        g.-iv.rt  wurde,     i Vorführung  wurde  ein.- 
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gleitet  durch  einen  Vortrag  des  zweiten  Geschäftslührers  der 
Gesellschaft,  Major  von  Pnrscval.  der  den  Anwesenden  in  kurzen 
Worten  die  Konstruktion  seines  Luftschiffes  und  die  Vorteile  des 
unstarren  Systems  entwickeile.  Es  folgte  dann  eine  Keine  von 
Probefahrten,  an  denen  auch  Kricgsminisler  von  Kinem.  Exzellenz 
von  Hollmann,  Geheimrat  Kathenau  und  nndere  teilnahmen. 
N'jich  Schluß  dieser  Fahrten,  die  sämtlich  ohne  jede  Behinderung 
zur  gröUten  Zufriedenheit  der  Teilnehmer  verliefen,  wurde  der 
Ballon  wieder  in  seine  Halle  zurückgebracht.  Da  gegenwärtig 
die  Reservisten  entlassen  werden  und  infolgedessen  nicht  genügend 
ausgebildete  Hilfsmannschaften  für  weitere  Versuche  zur  Ver- 
fügung stehen,  so  ist  gegenwärtig  eine  Unterbrechung  von  mehreren 
Wochen  in  den  Versuchen  eingetreten.  Kür  das  nächste  Jahr  ist 
ferner  der  Bau  eines  neuen  Ballonkorpcrs  geplant,  da  die  Hülle 
den  Anforderungen,  die  an  sie  in  Bezug  auf  Dichtigkeit  gestellt 
werden,  nicht  mehr  im  gewünschten  Made  entspricht. 

l'eber  den  Ballon  Groü- B.iscnaeh  der  l.uftsehifTcrtruppc 
ist  nichts  neues  zu  berichten,  und  es  scheint  gegenwartig  auch 
bei  seinen  Versuchen  ein  Stillstand  eingetreten  zu  sein. 

In  Frankreich  haben  selbstverständlich  diese  so  erfolgreich 
verlaufenen  Kahrten  weit  über  den  Kreis  der  Klugtechniker  hinaus 
allgemeines  Interesse  erregt,  und  besonders  hinsichtlich  der  letzten 
Dauerfahrt  des  Zeppelinsehen  Luftschiffes  wird  unumwunden  zu- 
gegeben, daü  Deutschland  einen  bedeutsamen  Fortschritt  auf 
motoraeronautischem  Gebiete  erzielt  habe  und  auf  dem  besten 
Wege  zu  einer  befriedigenden  Losung  des  Fernllugproblems  sei. 
Allerdings  sind  die  Franzosen  nicht  gewillt,  diesen  Krfolg  Deutsch- 
lands so  ohne  weiteres  aufzunehmen.  Der  Ballon  .Patne*  be- 
findet sich  zur  Krweiterung  seines  Fassungsvermögens  in  den 
Lcbaudywerkstätten,  und  der  Eifer,  mit  der  diese  Arbeit  sowie 
die  Fertigstellung  des  neuen  Motorballons  nach  dem  Juillotschen 
Prinzip  „Kcpubliqüc-  betrieben  wird,  laUt  erkennen,  dal!  die 
Franzosen  sich  eifrig  bemühen,  den  Vnrsprung  Deutschlands  in 
kürzester  Zeit  wieder  einzuholen.  Auch  der  Umstund,  daü  als 
eine  der  ersten  Positionen  des  französischen  Militärbudgets  für 
IVOS  die  Forderung  von  JOOt.lOO  Francs  für  einer  neuen  Lenk- 
baren, die  „  Democratie-,  figuriert,  beweist  das  Bemühen  der 
französischen  Heeresleitung,  ihren  Molorluftschiffpark  in  kürzester 
Zeit  bedeutend  zu  verstärken,  so  daü  wir  in  allernächster  Zeit 
wieder  von  Erfolgen  der  französischen  Militärmotorluftschiffahrt 
hören  dürften.  Doch  auch  seitens  der  Privatleute  findet  die 
franzosische  Militärbehörde  wirksame  Unterstützung.  So  hat  der 
bekannte  Konstrukteur  M.  Clement  den  Auftrag  erteilt,  einen 
Motorballon,  der,  wie  mitgeteilt  wird,  dem  Zeppelinschen  hin- 
sichtlich seiner  Abmessungen  ahnlich  werden  soll,  zu  bauen,  der 
mit  einem  extraslarken  Clement  Bayardmotor  ausgerüstet  werden 
soll.  Das  neue  Luftschiff  soll  den  Namen  „Bayard  Clement' 
tragen. 

Auch  das  franzosische  Luftschiff  ,1a  Ville  de  Paris"  hat 
eine  Anzahl  neuer  Fahrten  ober  Paris  und  dessen  Umgebung 
ausgeführt,  die  von  gutem  Erfolge  begleitet  waren.  Der  Besitzer 
dieses  Luftschiffes  Mr.  Henry  Deutsch  de  la  Meurthe  dilrlte 
übrigens  der  erste  sein,  der  seinen  Motorballon  wirklich  zu  Fahr- 
zwecken  benutzt  hat.  Vor  wenigen  Tagen  hatte  Mr.  Deutsch 
eine  Anzahl  Freunde  zu  einer  Jasrdpartic  nach  Kcijuevillv  gebeten. 
Zu  der  festgesetzten  Zeit  fanden  sich  etwa  40  oder  50  Herren 
an  dem  Ifcnde/vouspl.itze  ein  und  waren  sehr  erstaunt.  dull  sie 
ihren  Gastgeber  nirgends  entdecken  konnten.  Pluizlich  wurde 
ein  Luftschiff  sichtbar,  das  sich  von  Westen  her  ihrem  Standplatz 
näherte.    Nach  wenigen  Minuten   kam  „k  Ville  de  i'ans"  sanft 


herabgestiegen,  und  der  Gondel  entstieg  lächelnd  Mr.  Deutsch  im 
Jagdkostüm  mit  der  Flinte  auf  der  Schulter.  Nachdem  er  die 
Gluckwünsche  seiner  Gäste  in  Empfang  genommen  hatte,  gab 
er  das  Abfahrtssignal,  der  in  der  Gondel  befindliche  Mechaniker 
drehte  den  Motor  an  und  langsam  erhöh  sich  das  Fahrzeug,  um 
in  der  Meinung  nach  Sartrouville  bald  den  Blicken  der  Nach- 
schauenden zu  entschwinden.  Auch  Fürst  Albert  von  Monaco 
hat  gelegentlich  seiner  Anwesenheit  in  Paris  dem  Hangar  von 
Sartrouville  einen  Besuch  abgestattet  und  auch  selbst  an  einer 
Probefahrt  mit  teilgenommen. 

Mit  ganz  besonderer  Spannung  sah  man  aber  in  niotor- 
aeronautischeu  wie  auch  militärischen  Kreisen  dem  ersten  Auf- 
treten des  englischen  Luftschiffes  entgegen,  das  nach  den 
pompösen  Ankündigungen  ein  Dreadnought  der  Lüfte  darstellen 
muüte.  mit  einer  Besatzung  von  1  1  Mann,  gespickt  mit  Torpedo- 
lancierrohrcn  und  gefüllt  mit  verderbenbringenden  Sprengstoffen, 
mit  einer  Schnelligkeit,  wie  sie  noch  kein  anderer  Ballon  gezeigt 
hatte.  Und  der  denkwürdige  Tag  kam  heran.  Der  Wunderhallon 
hat  seine  ersten  Probefahrten  hinter  sich,  und  die  „bescheidene" 
Presse  .lohn  Bulls  hat  sich  genötigt  gesehen,  auf  Grund  der  bei 
diesen  Fahrten  gemachten  Wahrnehmungen  den  Posaunenton 
ihrer  Keklamerufe  ganz  erheblich  herabzustimmen.  Zunächst 
stellte  sich  heraus,  daü  der  Ballon,  der  angeblich  20 Ol*)  kg  Nulz- 
Inst  zu  befördern  im  stände  sein  sollte,  mit  genauer  Not  eine 
Besatzung  von  i  Mann  vom  Erdboden  zu  heben  im  stände  war. 
An  dem  ersten  Tage  wurde  der  Ballon  zweimal  herausgebracht 
und  jedesmal  endete  seine  Fahrt  mit  einem  Niederbruch.  Bei 
dem  ersten  Versuch  stieg  der  Ballon,  nachdem  Ballast  ausge- 
worfen worden  war,  langsam  aber  sicher  in  die  Hohe.  Die 
Motore  gingen  an  und  der  Ballon  bewegte  sich  vorwärts.  Plötzlich 
gab  es  irgend  eine  Konfusion  an  der  Maschine,  man  spricht  von 
einem  Heiülaufen.  der  Ballon  stand  einen  Augenblick  still  und 
fing  dann  an  schnell  zu  sinken.  Es  gelang,  die  Maschinen  noch 
einmal  in  Gang  zu  bekommen  und  von  einem  Gebüsche,  in  das 
das  Luftschiff  zu  fallen  drohte,  freizukommen.  Aber  der  Fall 
des  Ballons  hell  sich  nicht  aufhalten,  der,  glücklicherweise  ohne 
Schaden  zu  nehmen,  auf  dem  Erdboden  landete,  wo  er  sofort 
von  den  LuftschirTertruppen  in  Empfang  genommen  wurde.  Der 
Platz,  an  dem  der  Ballon  gelandet  war,  wurde  dann  sofort  von 
der  Polizei  In  weitem  Kreise  abgesperrt,  so  daU  der  wirkliche 
Grund  des  Falles,  der  auch  nicht  durch  das  Auswerfen  von 
Ballast  vermindert  wurde,  nicht  bekannt  geworden  ist.  Am 
Nachmittage  wurde  dann  ein  zweiter  Versuch  unternommen,  über 
dessen  tatsachlichen  Erfolg  offenbar  Unklarheit  besteht,  da  ihn 
nur  wenige  Leute  beobachtet  haben.  Ein  Augenzeuge  berichtet 
jedoch,  dali  der  Ballon  nur  eine  sehr  kurze  Strecke  fuhr  und  dann 
aus  irgend  einem  Grunde  die  Balance  verlor  und  mit  der  Nase 
zuerst  zu  Boden  fuhr,  was  einen  sehr  starken  StoU  zur  Folge 
halle,  bei  welchem  einzelne  Teile  Schaden  genommen  haben. 
Die  Verletzungen  waren  jedoch  nur  oberflächlicher  Natur.  Wenn 
wir  dalier  ein  Urteil  über  diesen  neuen  Mihtärhallon  abgeben 
sollen,  so  sind  folgende  Punkte  zu  beanstanden.  Zunächst  betragt 
die  erreichte  Aufstieghohe  nur  120- -150  m.  Das  konnte  einen 
jedoch  nicht  weiter  wundern,  denn  viel  mehr  kann  man  von 
einem  Ballon,  der  hei  iO  m  Lange  und  9  m  Durchmesser  nur 
etwa  IM«)  cbm  Gas  fallt,  auch  beim  besten  Willen  nicht  verlangen. 
Auch  die  Geschwindigkeit,  die  man  mit  Hilfe  der  beiden  «0  HP. 
Moloren  erreichen  wollte,  ist  ganz  wesentlich  hinler  den  Er- 
wartungen zurückgeblieben.  Die  Erbauer  selbst  geben  die  Eigen- 
geschwindigkeit des  Fahrzeuges  auf  nur  5,3  bis  0,7  m  in  der 
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Sekunde  an,  und  das  Ergebnis  der  einen  Probefahrt,  bei  der  das 
Luftschiff  gegen  einen  Wind  von  4  m  Stürke  nur  eine  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  m  pro  Sekunde  erreichte,  scheint  diese 
Angaben  Zu  bestätigen.  Mit  der  Stabilitiit  scheint  es  trotz  der 
sechs  unter  dem  Ballon  angebrachten  Stabilisationsflächen  auch 
nicht  weit  her  zu  sein,  wenigstens  erzählen  die  Berichte,  dall  das 
Luftschiff  mit  einer  „graziösen,  schaukelnden  Bewegung"  gefahren 
sei.  Kür  die  Richtigkeit  dieser  Annahme  zeugt  auch  die  Anfügung 
neuer  Stahilisierungsflaehen  an  diesem  Ballon,  der  bei  den  neuesten 
Versuchen  mit  Zwei  Leinwandllügeln  versehen  war.  die  man  ent- 
faltete, nachdem  er  die  Ballonhalle  verlassen  hatte.  Am  hinteren 
Knde  trug  er  ferner  einen  l.cinwandschirm  in  Gestalt  eines 
Vogclschwanzcs.  Durch  diese  Vorrichtungen  soll  das  Stampfen 
und  Rollen  des  Ballons  verhindert  werden  Kerner  waren  am 
Vorderteil  des  Hallons  zwei  Acroplane  angebracht,  die  die  Aufgabe 
hatten,  das  Steigen  und  l  allen  des  Ballons  zu  erleichtern.  Bei 
diesen  neuesten  Versuchen,  bei  denen  jedoch  nicht  die  Wind- 
stärken angegeben  sind,  soll  der  Ballon  eine  Geschwindigkeit  von 
20  englischen  Meilen  in  der  Stunde  entwickelt  haben.  Das  Landen 
vollzog  sich  jedesmal  glatt,  nur  wenige  Zoll  vom  Erdboden  wurde 
der  Ballon  zum  Halten  gebracht  und  dann  durch  Soldaten  in  die 
Halle  zurückgeschleppt.  Die  Konstrukteure  dieses  englischen 
Ballons  verschließen  sich  auch  keineswegs  der  Ansicht,  dali  ihr 
Luftschiff  noch  viele  und  bedeutende  Mangel  aufzuweisen  hat. 
So  muH  vor  allem  der  geringe  Auftrieb  beseitigt  werden.  Das 
kann  nun  zwar  durch  eine  Vergrößerung  des  Luftschiflc*  geschehen, 
doch  würde  dies  wiederum  eine  Vermehrung  des  Widerstandes 
bedingen  und  damit  die  Notwendigkeit  gegeben  sein,  schwerere 
und  stärkere  Maschinen  zur  Verwendung  zu  bringen.  Auch  eine 
Erhöhung  der  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  ist  unbedingt 
erforderlich,  denn  wenn  ein  Luftschiff  etwa  an  der  Hälfte  der 
Tage  mit  Erfolg  gegen  den  Wind  anfahren  soll,  so  muß  es  unbe- 
dingt eine  Eigengeschwindigkeit  von  \2  bis  14  m  in  der  Sekunde 
haben,  der  englische  Ballon  mit  6  m  Eigengeschwindigkeit  würde 
also  weil  hinler  diesem  Erfordernis  zurückbleiben.  Wie  nun  ver- 
lautet, gehen  die  Engländer  schon  jetzt  mit  der  Absicht  um,  einen 
neuen  größeren  Ballon  zu  konstruieren  und  den  gegenwärtigen 
nur  als  Versuchsballon  zur  Erprobung  technischer  Abänderungen 
zu  benutzen.  Auch  der  Amerikaner  (  ndy.  der  den  maschinellen 
Teil  des  Fahrzeuges  entworfen,  die  Motoren  besorgt  und  die 
Transmission  sowie  die  Stabilisntionsflächcn  konstruiert  und  selbst 
viele  der  nötigen  Teile  in  der  Schmiede  und  an  der  Drehbank 
hergestellt  hat,  ist  voller  Hoffnung.  Kr  glaubt  durch  Ersatz  des 
Netzes  durch  leichte  Seidenträger  und  durch  andere  Verbesserungen 
die  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  auf  II  bis  13  tu  steigern 
zu  können  und  will  nicht  eher  ruhen,  als  bis  England  in  Bezug 
auf  die  Motorluftschiffahrt  an  der  Spitze  aller  Nationen  steht. 
Davon  ist  er  allerdings  heute  noch  weit  entfernt.  Der  jüngste 
Sprößling  der  internationalen  Kamilie  der  „Dirige.ibles*,  dessen 
Erscheinen  in  der  Welt  mit  großem  Tamtam  angekündigt  wurde, 
wird  anscheinend  noch  recht  viele  Kinderkrankheiten  durchmachen 
müssen,  ehe  er  ein  brauchbares  Mitglied  seiner  Kamilie  wird. 
Ks  hat  daher  allem  Arischein  wich  eine  gute  Spanne  Zeit,  bis 
der  Kniori  Jack  das  Lulimeer  beherrschen  wird. 

Wir  kommen  nun  zu  dem  Wel  1  man  sc  Ii  en  Ballon  und 
der  mißiflilckUm  N..rd;v<ltiihrt  des  Amerikaners,  die  mit  einem  so 
glänzenden  Kiusko  endete  und  enden  mußte,  wie  wir  es  ihr 
übrigens  auch  pn>p|-e  :eit  halten.  Wir  wollen  nun  einmal  die 
Grund«  na', er  u-.utmwV.-ii,  die  zu  diesen!  Mißerfolge  geführt  haben, 
und  linden  als  ll.u.p-.t.rund;  Mang«!  an  Erfahrung  sowohl  was 


die  Konstruktion  des  Luftschiffes  als  auch  dessen  Kührung  anbe- 
trifft, und  man  kann  beruhigt  die  Behauptung  aufstellen,  daß 
noch  niemals  ein  derartiges  Unternehmen  von  einer  größeren 
Anzahl  Laien  unternommen  wurde.  Denn  l,aicn  auf  motoraero- 
nautischem Gebiete  waren  sie  alle  von  Wellman  an,  der  bisher 
nur  mehrere  Fahrten  im  Freiballon,  aber  noch  niemals  ein  solche 
in  einem  Motorballon  unternommen  hatte,  bis  zu  Vanniman,  der 
als  Dilettant  dieses  Luftschiff  baute,  dessen  erste  freie  Kahn  die 
Fahrt  nach  dem  Nordpol  werden  sollte.  Wir  hahen  schon  oft- 
mals darauf  hingewiesen,  wie  notwendig  es  gewesen  wäre,  das 
Luftschiff  in  Europa  zu  bauen,  dort  in  der  Hand  der  berufensten 
Mntoraeronautcn,  die  sich  sicherlich  in  Anbetracht  des  gemein- 
nützigen Zweckes  gern  zur  Verfügung  gestellt  hätten,  einer  Reihe 
Dauerfahrten  und  scharfer  Versuche  zu  unterziehen,  diese  Ver- 
suche erst  nochmals  in  polaren  Gegenden  in  Nordrußland  oder 
Sibirien  zu  wiederholen  und  erst  dann,  wenn  das  Luftschiff  bis 
in  alle  Einzelheiten  erprobt,  die  Besatzung  auf  das  Genaueste  mit 
der  Lenkung  des  Ballons  vertraut  ist,  das  eigentliche  Hauptunter- 
nehmen,  die  Fahrt  nach  dem  Nordpol,  zu  unternehmen.  Doch 
nichts  von  alledem  geschah,  und  es  war  daher  naturgemäß,  daß 
sich  Schwierigkeiten  ergaben,  sobald  das  Luftschiff  seine  Fahrt 
antrat.  Als  Grund  des  Scheiterns  des  Unternehmens  wird  das 
Versagen  der  Steuervorrichtung,  wie  der  Mangel  eines  aus- 
balancierten Steuers  überhaupt  angegeben.  Die  üblichen  Steuer 
bei  Booten  und  kleinen  Schiffen  hestehen  bekanntlich  aus  einer 
Platte,  die  um  eine  an  einer  Seite  gelagerte  Achse  drehbar  ist. 
Bei  größeren  Schiffen  und  größeren  Luftschiffen  muß  nun  diese 
Platte  sehr  groß  werden,  um  eine  wirksame  Steuerung  zu  erzielen, 
und  demgemäß  braucht  man  zur  Drehung  dieses  großen  Steuers 
eine  große  Kraft.  Man  hat  daher,  um  diese  Kraft  kleiner  zu 
machen,  die  Achse  des  Steuers  nicht  an  dem  Ende,  sondern  mehr 
nach  der  Mitte  der  Platte  zu  angeordnet,  und  erzielt  auf  diese 
Weise,  daß  auf  den  Teilen,  die  durch  die  Achse  getrennt  sind, 
verschieden  gerichtete  Drucke  entweder  des  Wassers  oder  der 
Luft  auftreten.  Man  kann  es  nun  so  einrichten,  daß  die  Drucke 
auf  de:i  beiden  Seiten  so  gut  wie  gleich  groß,  aber  entgegengesetzt 
gerichtet  sind,  so  daß  zum  Bewegen  des  Steuers  nur  eine  ganz  geringe 
Kraft  erforderlich  ist.  Derartige  Steuer  nennt  man  „ausbalancierte 
Steuer-.  Beispielsweise  hat  das  französische  Luftschiff  „Patrie" 
ein  derartiges  Steuer,  das  sich  ausgezeichnet  bewährt  hat,  Die 
„Amerika"  hatte  ein  solches  Steuer  nicht.  Demnach  war  es  von 
vornherein  überhaupt  sehr  unwahrscheinlich,  daß  sich  das  -roßc 
Steuer  überhaupt  würde  drehen  lassen,  und  in  der  Tat  berichtet 
Riesenberg,  der  Steuermann  der  „Amerika",  daß  er  einen  solchen 
Widerstand  beim  Bewegen  des  Steuers  gefunden  hätte,  daß  er 
fürchtete,  das  ganze  Steuer  zu  zerbrechen.  Die  Stabilität  des 
Luftschiffes  hat  sich  als  ausgezeichnet  erwiesen,  ein  Stampfen 
war  nicht  zu  bemerken,  was  zum  größten  Teil  mit  auf  die  gut« 
Einwirkung  der  großen  seitwärts  des  Luftschiffes  angebrachten 
Stahilisierungsflaehen  zurückzuführen  ist,  Allerdings  trugen  auch 
die  an  dem  Ballon  herabhängenden  3  Kabel  sicher  zur  Erhöhung 
der  Stabilität  hei.  Die  groß«  Schlange,  das  Hauptschleppkabel, 
hat  sich  ganz  gut  bewährt,  da  sie  selbst  große  Gletscherspalten, 
passiert  hat,  ohne  hängen  zu  bleiben.  Dagegen  hat  sich  der 
Retarder  als  nicht  geeignet  für  den  Transport  von  Lebensmitteln 
erwiesen,  da  diese  auf  der  kurzen  Schleifstrecke  völlig  durchein- 
ander gekommen  und  unbrauchbar  geworden  waren,  Der  gute 
Mi  IIP.  Motor  hat  sich  a-.isge/.eiehnet  bewährt,  auch  ihre  Hülle, 
die  sieh  als  lwr\..rra!!vwl  gasdicht  erwies,  hat  sich  als  äußerst 
geeignet    erwiesen.     Ks    ist    i.'.in  eine  setir  schwierige  Frage,  ob 


Digitized  by  Google 


Heft  20  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


471 


Wellmsin  bei  einem  neuen  Versuche  mehr  erreichen  dürfte.  Man 
kann  diese  Krage  unbedingt  mit  nein  keantworten.  wenn  das 
neue  Unternehmen  auf  derselben  Basis  unternommen  wird,  wie 
es  bei  dem  alten  der  Kai!  war.  Ob  man  mit  einem  sorgfältig  und 
umsichtig  angelegten  neuen  Versuch  mehr  erreichen  dürfte,  ist  eine 
offene  Trage,  und  es  lüllt  sich  nicht  von  der  Hand  weiten,  daü 
das  Luftschiff  ein  ganz  hervorragendes  Hüllsmittel  für  Korschungs 
zwecke  bietet.  Andererseits  stehen  bedeutende  Fachmänner  auf 
dem  Standpunkte,  daü  das  Luftschiff  für  polare  Forschungsreisen 
keine  Bedeutung  hat,  und  einer  der  berufensten  von  ihnen,  Herr 
von  Parseval.  hat  sich  über  die  Aussichten  eines  derartigen 
Unternehmens  sogar  dahingehend  geuuUcrt,  daü  eine  Erforschung 
des  Nordpols  im  Luftballon  noch  nicht  eine  Chance  auf  hundert 
hat.  Es  bleibt  daher  in  diesem  Widerstreit  der  Meinungen  nur 
ruhig  abzuwarten,  wie  sich  die  Motorluftschiffahrt  weiter  ent- 
wickelt. Denn  von  diesem  Punkte  und  der  Schaffung  der  Mög- 
lichkeit, groß«  Bäume  im  Motorballon  ohne  Schwierigkeit  durch- 
messen zu  können,  hängt  doch  in  erster  Linie  die  Bedeutung 
der  Motorlullschiffahrt  für  Forschungszwecke  ab. 

In  dem  vergangenen  Monat  wurde  auch  der  erste  Versuch 
mit  dem  von  Mr.  Malecot  konstruierten  lenkbaren  Aeroncf 
in  Meaux  bei  Paris  gemacht,  bas  Luftschiff  gehört  zu  den 
Ballons  mit  teilweiser  Entlastung,  und  sein  Gewicht  ist  schwerer 
als  die  Luft.  Der  spindelförmige  Ballonkörper  besitzt  eine  Länge 
von  .U  m  und  einen  Durchmesser  von  7.40  m.  hat  jedoch  kein 
Ventil,  sondern  nur  ein  Ballonet.  der  für  die  Prallheit  des  Ballons 
sorgt.  Unterhalb  des  Aercstaten  ist  eine  Tragelläche.  ähnlich  wie 
i>eim  Drachenflieger,  durch  1 5  Kabel  befestigt,  welche  eine  Länge 
von  2t)  nt  und  einen  Kläehcnraum  von  I  K<>  qm  besitzt.  Unter 
dieser  belindet  sich  wiederum  ein  Buehetmotor  von  M)  IIP.,  der 
auf  einem  Kähmen  von  d.50  m  Länge  montiert  ist.  auf  dem  auch 
der  Kührer  Platz  nimmt.  Kine  neuartige  Krscheinung  an  dem 
Luftschiff  ist.  daü  Malecot  noch  14  m  innerhalb  des  Kahmcnwcrks 
eine  Gondel  aufgehängt  hat.  und  zwar  frei  an  einem  Kabel, 
welche  5  Personen  zu  fassen  vermag.  Die  Treibsehrauhe  ist  von 
dem  Ingenieur  Ajon  konstruiert  und  miüt  im  Durchmesser  i,20  m. 
Um  der  Maschine  eitlen  schnelleren  Auftrieb  zu  geben,  ist  die 
Gnndcl  am  rückwärtigen  linde  des  Ballonkurpers  angebracht,  so 
daü  dieselbe,  sobald  sich  der  Motorballon  in  der  gewünschten 
Höhe  befindet,  bis  zur  Mitte  des  Ballonkurpers  gerollt  werden 
kann.  Der  Apparat  erhebt  sich  auf  diese  Weise  mit  seinem 
Kopfende,  während  ihn  die  Luftschraube  nach  vorwärts  treibt. 
Im  Kalle  der  Motor  abgestoppt  wird,  wirken  die  Trageflächen 
wie  ein  Kallschirm.  Bei  seinem  ersten  lirscheinen  in  Meaux 
konnte  die  Montage  in  5  Stunden  ausgeführt  werden,  Dann 
erhob  sich  Malecot  langsam  mit  seinem  Apparat,  als  plötzlich  die 
Schraube  in  Berührung  mit  dem  Kabel,  welches  die  Gondel  zu- 
zückhalt.  kam,  und  beide  leicht  verletzt  wurden.  Der  Aufstieg, 
der  nur  wenige  Sekunden  dauerte,  wurde  auf  diese  Weise  be- 
endet, und  Malecot  stellte  den  Motor  ah  und  kam  langsam  zur 
F.rde.  Ein  wenige  Tage  darauf  unternommener  neuer  Versuch 
sollte  jedoch  zu  einem  viel  traurigeren  Ergebnis  führen,  denn 
kaum  war  Malecot  aufgestiegen,  als  ein  heftiger  Wind  aufsprang, 
der  das  Luftschiff  erfaUtc  und  gegen  eine  Pappelgruppe  schleuderte, 
wobei  der  Motorballou.  der  mit  einem  Kostenaufwand  von 
60  0(10  Kranes  hergestellt  worden  war,  gänzlich  zerstört  wurde. 

Wenn  wir  uns  nun  von  den  Aerostaten  und  dem  Ucber- 
gangsglicdc  von  dem  Motorballou  zum  Drachenflieger  den  rein 
aviatrschen  Fahrzeugen  zuwenden,  so  sehen  wir  besonders 
m  Frankreich,  das  ja  immer  die  Heimat  der  Aviatik  gewesen  ist, 


ein  sehr  reges  Lehen.  Um  zunächst  mit  den  Neukonstruktionen  auf 
aviatischem  Gebiete  zu  beginnen,  so  sehen  wir  hier  vor  allem  in 
dem  „G\ roplan".  den  Professor  Richet  und  Mr.  Brcguct  in 
Douai  konstruiert  haben,  eine  überaus  eigenartige  Konstruktion, 
da  dieser  Apparat  die  Möglichkeit  gewähren  soll,  ohne  jede  An- 
fahrvorrichtung  auf  der  Stelle  mit  eigenen  Mitteln  aufzusteigen, 
eine  Aufgabe,  die  der  Aeroplan  nicht  zu  lösen  im  stände  ist. 
Das  Gyroplan  stellt  eine  Verbindung  des  Acroplans  mit  dem 
Helicophere  des  Oberst  Renard  dar  und  besteht  aus  einem  be- 
stell von  Stahlrohren,  auf  dem  der  Motor  aufgestellt  wird,  und 
nuf  dem  auch  der  Kührcr  der  Flugmaschine  seinen  Platz  findet. 
Von  diesen)  Zeulralgestcll  gehen  nach  den  vier  Seiten  vier  Arme 
ebenfalls  aus  Stahlrohren  aus,  die  untereinander  durch  Drähte 
zu  einem  testen  (ianzen  verbunden  sind.  Diese  Arme  tragen  an 
ihren  Enden  ein  System  von  zwei  übereinanderliegenden  Luft- 
schrauben, jede  von  vier  Flügeln,  die  jeweilig  miteinander  ver- 
bunden sind.  Der  Apparat  besitzt  also  im  ganzen  A2  Windmühlen- 
flügel, die  Ihm  eine  bedeutende  Schwebefläche  geben.  Durch 
die  Drehung  der  Schrauben  wird  ein  Aufsteigen  bewirkt,  durch 
Neigung  der  Achsen  zweier  gegenüberliegender  Systeme  wird 
eine  Vorwärtsbewegung  erzielt.  AuUer  den  beweglichen  Flächen 
sind  auch  eine  Anzahl  unbeweglicher  stabilisierender  Flüchen  an 
dem  Apparat  angebracht.  Der  Motor  hat  X  Cyliiider  und  leistet 
45  HP.  Das  Gesamtgewicht  des  Acroplans  mit  Führer  beträgt 
577  kg.  Bei  dem  ersten  Versuch,  der  mit  diesem  Apparat  ange- 
stellt wurde,  erhob  sich  die  Klugmaschine  tatsächlich  plötzlich 
1,50  m  von  der  Erde.  Durch  eine  falsche  Bewegung  eines  durch 
das  plötzliche  Hochsteigen  überraschten  Arbeiters  wurde  jedoch 
einer  der  Flügel  beschädigt,  so  daU  der  Versuch  abgebrochen 
werden  mullle.  Die  Konstrukteure  sind  jedoch  mit  dem  erzielten 
Anfaiigsergebnis  sehr  zufrieden,  und  behaupten,  daü  sie  bei  einem 
regulären  Verlauf  des  Versuchs  eine  Geschwindigkeit  von  70  km 
im  freien  Kluge  erreichen  können. 

Auch  der  Aeroplan  de  Pischof  schreitet  seiner  Vollen- 
dung näher,  und  ist  bis  auf  die  Bespannung  der  beiden  Trage- 
flachen  fertig  montiert.  Die  obere  Klächc  hat  ",60  und  die  untere 
Fläche  o.oO  m  Spannweite.  Ihr  Abstand  von  einander  betrag 
1,50  m.  während  Ihre  Breite  von  1,20  an  den  Enden  bis  zu 
I.SO  m  in  der  Mittelachse  des  Apparates  zunimmt.  Die  gesamte 
Tragelläche  beläuft  sich  auf  rund  25  qm.  Am  hinteren  Ende 
erhält  der  Apparat  einen  Slabitisierungsschwanz  mit  Stotibespannung, 
der  ein  Horizontal  und  ein  Verlikalsteuer  zu  tragen  bestimmt  ist. 
Vor  dem  Sitz  des  Fahrers  belindet  sich  der  dreizylindrige  Motor 
Auzani.  dessen  3  Zylinder  unter  Winkeln  von  60"  zueinander 
auf  das  Gehäuse  aufgesetzt  sind  und  mit  ihren  Pleuelstangen'  auf 
einer  gemeinsamen  Kurbel  arbeiten.  Die  < Minder  besitzen  am 
Ende  des  Hubes  rings  herum  Auspnfföff Hungen,  so  daü  der  Aus- 
puff nach  Beendigung  des  Kxplosionshubes  sofort,  zum  Teil  unten 
am  Cylinder  ins  Freie  austreten  kann.  Die  Tourenzahl,  die  der 
Motor  erreicht,  ist  infolgedessen  wesentlich  erhöht.  Ganz  vorn 
ist  auf  der  verlängerten  Motorwelle  ein  Ansatz  für  die  Schraube 
vorhanden,  welche  mit  der  Geschwindigkeit  des  Motors,  das  sind 
zirka  IStiO  Touren  per  Minute  getrieben  wird.  Sie  besitzt  1,80  m 
Durchmesser  und  HD  cm  Steigung.  Der  Apparat  ruht  auf  drei 
Unifrädern.  von  denen  das  hintere  zur  Lenkung  au!  dem  Boden 
dient.  Er  wiegt  inklusive  des  Führers,  seines  Konstrukteurs 
de  Pischof  nicht  mehr  als  J90  kg. 

Selbst  den  Ma  t  he  m  atik  p  rofessor  Meissner  in  Zürich 
hat  der  Flugsport  erl'aUl.  und  er  ist  von  seiner  Schweizer  Heimat 
nach  Paris  gekommen,   um  sich  dort  eine  Klugmaschine  nach 
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seinen  Plänen  bauen  zu  lassen.  Sein  Apparat  ist  ein  Zellen- 
llieger  ahnlich  dem  Aeroplan  Farmans,  von  dem  er  sich  jedoch 
durch  seine  außerordentlichen  Ginßenverhältnisse  ganz  wesentlich 
unterscheidet.  Die  Schwcbcllächcn  hatten  eine  Länge,  von  20  m. 
Im  Mittelpunkte  des  Appuruk-s  beiladet  sich  eine  auf  Rüdern 
laufende  geräumige  Gondel,  welche  den  Führer  und  den  gesamten 
Mechanismus  aufnimmt.  Die  Schraube  ist  zwcillüglich  und  wird 
von  einem  Motor  von  50  HP.  getrieben.  Ein  kubisches  Steuer 
ist  um  hinteren  Teile  der  Maschine  angebracht.  Bei  seinen  ersten 
Versuchen  beschränkte  sich  Professor  Reissner  darauf,  Kahrver- 
suche  auf  ebener  Erde  zu  machen,  erklärte  jedoch  nach  deren 
Beendigung,  daü  er  die  Ucberzeugimg  habe,  mit  seinem  Apparate 
vom  Erdboden  aufsteigen  Zu  können,  sobald  er  die  Maschine 
mit  voller  Kraft  arbeiten  lasse. 

DaU  das  jedoch  erstens  nicht  so  ganz  einfach  ist  und  zweitens 
auch  nicht  ganz  ungefährlich  ablaufen  kann,  erweist  von  neuem 
ein  Unfall,  der  dem  unermüdlichen  Aeronauten  Bleriot  vor  einigen 
Tagen  mit  seiner  Libelle  zugestoßen  ist.  trotzdem  gerade  dieser 
Flieger  schon  öfters  Strecken  von  00  bis  120  m  ausgeführt  und 
dabei  sich  stets  von  einer  bewundernswerten  Stabilität  gezeigt  hat. 
Zu  einem  neuen  Versuche  herausgebracht,  gelang  es  Bleriot  auch 
nach  kurzer  Zeit  wieder  die  Rader  vorn  Boden  freizubekommen 
und  der  Apparat  erhöh  sich  bis  zu  einer  Höhe  von  20  m..  In 
dieser  Höhe  verminderte  Bleriot  die  Frühzündung,  der  Motor  blieb 
plötzlich  stehen  und  der  Apparat  stürzte  mit  dem  Kopfe  voran 
auf  die  Erde,  wo  er  heftig  aufschlug.  Wunderhaienvcise  war 
jedoch  Bleriot  bei  diesem  l'nfalle  bis  auf  einige  Schrammen,  die 
von  seiner  zerbrochenen  Automobilbrille  herrührten  und  einige 
Quetschungen  ganz  unverletzt  geblieben  und  betrachtete  nur  be 
trübt  seine  Maschine,  von  der  allerdings  auch  nicht  viel  mehr 
als  der  Motor  heilgeblieben  war.  Die  Entfernung,  die  Sautos 
Dumnnt  mit  seinem  Apparat  zurückgelegt  hatte  betrug  1.S+  m. 
Hlcriot  war  also  dicht  daran,  den  von  Santes  Dumont  aufgestellten 
Rekord  von  220  m  zu  schlagen.  Bleriot  will  nun  sofort  wieder 
seinen  Aeroplan  wiederherstellen  und  hofft  in  einigen  Tagen  seine 
Flugversuche  von  neuem  aufnehmen  zu  können. 

Gcbrigcns  würde  Santos  Dumont  sich  schon  längst  diesen 
Angriffen  auf  seinen  Rekord  dadurch  widersetzt  haben,  daü  er 
seihst  den  V ersuch  gemacht  hätte  einen  neuen  Rekord  auf  uvia- 
tischen  Gebiet«  abzustellen,  wenn  er  nicht  gegenwärtig  mit  .seinem 
Hydroplan  alle  Hände  voll  zu  tun  hätte.  Indessen  geht  auch 
sein  neuer  Aeroplan  seiner  Vollendung  entgegen.  Die  neue  Flug- 
maschine zeigt  in  den  Hauptgrundzügeti  die  alte  Form  der  ver- 
schiedenen „Birds  of  Prcy"  von  Santos  Dumont,  doch  ist  dieses 
Mal  mehr  Rücksicht  auf  die  Herbeiführung  einer  guten  Stabilität 
genommen  worden.  So  sind  auch  wieder  zwei  Anfalirräder  an 
die  Stelle  des  einen  Rades,  der  früher  den  Aeroplan  von  Santos 
Dumont  zierte  getreten,  wodurcli  Zwar  der  Absprung  erschwert 
aber  auch  die  Sicherheit  der  Führung  wesentlich  vergrößert  wird. 
Von  groliem  Interesse  ist  auch  der  neue  \20  III»  Antninettcmotor, 
der  hohe  Leistungsfähigkeit  mit  enormer  Leichtigkeit  vereint. 

Die  Leiter  der  berühmten  A  ntniru  ttewerke.  der  Ingenieur 
l.evavasscur  und  Kapitän  Ferber.  sind  sogar  vor  wenigen 
Tagen  seihst  durch  die  in  der  französischen  Presse  aufgetauchte 
M-!teilu:ig  überrascht  worden,  daß  für  sie  ein  Aeroplan  in  der 
bekannten  Schiffswerft  des  Konstrukteurs  l.ciu  in  Perricii.x  gebaut 
werde,  und  haben  sich  angesichts  der  ihnen  vorgelegten  Beweise 
auch  dazu  hcutusiten  müssen,  die  Richtigkeit  dieser  so  sorgfältig 
_'i.:v.i:r.  ctr aller. er.  Tatsache  z'.i/.ugcstehen.  Der  Apparat  setz:  <ch 
.i'.is  ei;:e ■:•  M  ite [k.jri'er  or.t  dreieckigem  Querschnitt,  cier  am  linieren 


Ende  spitz  ausläuft,  und  zwei  konkaven  Flügeln  zusammen.  Der 
Schwanz  des  Apparates  trägt  ein  senkrechtes  und  ein  wagerechte-s 
Steuer.  Zwei  Höhenstcucr,  die  am  vorderen  Teil  augebracht  und 
um  eine  horizontale  Achse  beweglich  sind,  bewirken  Aufstieg  und 
Fall  des  Fliegers.  An  dem  ganzen  Apparat  gibt  es  weder  Spann- 
seile noch  Versteifungen  noch  Zugseile  oder  desgleichen.  Die 
eschenen  Hölzer,  aus  denen  das  Skelett  zusammengesetzt  ist. 
sind  durch  Winkelstücke  aus  Aluminium  verbunden,  die  mit  Kupfcr- 
nieten  zusammengehalten  werden.  Auf  diese  Weise  gelangte  man 
zu  einem  außerordentlich  leichten  und  zugleich  festen  Gestell.  Der 
ganze  Apparal  wiegt  einscblieOlich  des  100  HP  Motors,  der 
Schraube  von  240  cm  Durchmesser  und  des  Lenkers,  dessen  Amt 
Hauptmann  Ferber  selbst  übernehmen  wird,  nur  500  kg.  Was 
den  Motor  anbetrifft,  so  ist  es  derselbe  Motor,  den  auch  der 
Aeroplan  von  Santos  Dumont  und  dessen  Hydroplan  erhalten 
haben,  ein  1ÜU  nach  einigen  licrichlen  sogar  \20  HP  Motor  von 
nur  130  kg  tiewicht.  Der  Hau  dieses  Apparates  soll  in  einem 
Monat  beendet  sein.  Die  Versuche  werden  dann  auf  dem  klassischen 
Boden  für  die  neuen  Schöpfungen  der  Aviatik.  dem  Manöverfcldc 
von  Issy,  stattfinden  und  zweifellos  zu  den  interessantesten  der 
Saison  gehören. 

Auch  Graf  de  la  V.iulx  stellt  gegenwärtig  mit  seinem  von 
dem  altbewährten  Konstrukteur  Tatin  entworfenen  und  von 
Maurice  Mallct  erbauten  Aeroplan  Flugversuche  an,  beschränkte 
sich  bis  jetzt  jedoch  darauf,  nur  den  50  HP  Motor  zu  regulieren 
und  alle  Teile  des  Aeroplans  einer  genauen  Prüfung  zu  unter- 
ziehen. Der  Apparat  hat  eine  seitliche  Spannweite  von  15  in 
und  seine  Tragllächen  haben  eine  I  »bertlache  von  40.6  m.  Diese 
Flächen  sind  auf  einen  Mittvlträger,  der  aus  Eschenholz  hergestellt 
und  6.75  m  lang  ist,  aufmontiert.  Der  Träger  selbst  ist  mit  Stoff 
bespannt.  Zwei  horizontale  Längsträger  tragen  an  ihrer  hinteren 
Seite  ein  festes  .Schwanzstück,  an  dem  ein  Höhensteuer  befestigt 
ist.  Das  vertikale  Steuer  befindet  sich  üher  dem  festen  Schwanz. 
Die  Gesamtlänge  des  Apparates  beträgt  13. .15  m.  Der  Antoinclte- 
motor  ist  achlzylindrig.  hat  40  50  PS  und  treibt  :  Schrauben 
von  2  m  Durchmesser  und  2.20  m  Steigung,  die  sich  in  entgegen- 
gesetztem Sinne  drehen.  Der  Aeroplan  ruht  auf  3  mit  Pneumatiks 
versehenen  Radern.  Ein  Laufrad  ist  dazu  bestimmt,  den  hinteren 
Teil  der  Maschine  vor  unvorhergesehenen  Stötten  gegen  den  Erd- 
boden zu  schützen.  Der  Führer  des  Apparates  hat  seinen  Platz 
vor  dem  Mitlelträger. 

Die  Schwierigkeiten  des  Ahlluges  haben  den  bekannten 
Automobilsportsman  Henry  Farman.  der  bekanntlich  einen 
Aeroplan  konstruiert  hat,  dazu  veranlaßt,  den  bisher  von  ihm 
benutzten  schwachen  Motor  gegen  einen  Autoinetlemolor  von 
40  50  HP  auszuwechseln,  um  so  die  Kraft  des  Vortriebes  zu 
vergrößern.  Gm  kurz*  noch  einmal  die  Hauplgrundzüge  seiner 
Konstruktion  zu  rekapitulieren,  so  besteht  der  Aeroplan  in  der 
Hauptsache  aus  einem  Tragfliichcngchildc.  das  nach  dem  System 
Ghatiirte  eiagenförmig  angeordnet  ist.  Hinter  diesem  ist  ein 
doppelzelliger  Kastendrachen  als  Horizontalsteuer  montiert,  während 
das  Höhenstcucr  wieder  aus  zwei  kleinen  übereinander  befestigten 
Tragflächen  bestellt.  Der  ganze  Apparat  ruht  auf  einem  Ghassis. 
das  mit  3  l.autradem  verseilen  ist. 

Geher  die  Versuche,  die  die  vereinigten  Konstrukteure 
Archde:ici><).|»elugrange  mit  ihrem  nunmehr  ebenfalls  mit 
einem  starken  Motor  ausgerüsteten  Apparat  unternommen  haben, 
ist  ni chi  viel  neues  zw  berichten,  da  sie  im  Anfangsstadium  unter- 
hrtvht-n  wut.in  Als  -l.t-rli.li  Mr,  I  vlagrauge  zum  ersten  Male 
nach    dem  Einbau    des   neuen  Motors  seine  Probefahrten  wieder 
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aufnehmen  wollte,  lief  der  Motor  auch  ausgezeichnet  im,  doch 
schon  nach  100  m  Auffahrt  stieß  die  Steuervorrichtung  auf  Jen 
Roden  auf  und  wurde  hesehädigt,  so  daü  man  die  Versuche  ab- 
zubrechen genötigt  war.  Da  jedoch  die  Beschädigung  nur  eine 
leichte  ist,  so  dürften  die  Versuche  mit  diesem  Aeroplan  inner- 
halb kurzer  Zeit  wieder  aufgenommen  werden. 

Zum  Schluß  wollen  wir  noch  der  Versuche  der  englischen 
Militärflugmaschine  gedenken,  die  vom  Hauptmann  Dünn 
erfunden,  soeben  in  der  entlegenen  Attholegegend  in  Schottland 
durch  den  Chef  des  Militär-Luftschiffwcscns  vorgenommen  worden 
sind.  Wie  nun  Daily  Telegraph,  dem  man  allerdings  in  dieser 
Hinsicht  nie  trauen  darf,  meldet,  sollen  unter  Leitung  von  Oberst 
l'appcr,  der  jetzt  wieder  nach  dem  Lager  von  Aldershot  zurück- 
gekehrt ist,  bei  diesen  Versuchen  Kluge  ausgeführt  worden  sein, 
bei  denen  fast  eine  Meile  zurückgelegt  wurde.    An  der  Maschine 


ist  noch  verschiedenes  zu  verbessern.  Hätte  der  Motor  richtig 
funktioniert,  so  hatten  Flüge  über  eine  Strecke  von  mehreren 
Meilen  zunickgelegt  werden  können.  Da  die  Engländer,  wie  ihr 
MilitärlulWhitT  der  „Dreadnought  der  Lüfte"  auf  das  Treffendste 
bewiesen  hat,  bei  derartigen  Versuchen  ihren  eigenen  MaOstab 
anlegen,  so  können  wir  diesen  Behauptungen  nur  sehr  skeptisch 
gegenüberstehen.  Der  Rekord  für  Wcitllügc  ist  220  m  und  den 
wollen  die  Engländer  bei  ungenügend  funktionierendem  Motor  fast 
eine  Meile  geflogen  sein,  Das  ist  doch  etwas  sehr  reichlich.  Wir 
wollen  zwar  ohne  weiteres  zugehen,  dali  der  Monat  September 
auf  allen  (iebieteti  der  Motorluftschiffahrt  überaus  fruchtbringend 
gewesen  ist,  was  jedoch  die  englische  Klugmasehine  nnhetrifft, 
so  möchten  wir  doch  dem  Bedenken  Raum  geben,  ob  nicht  unsere 
Stammesbrüder  jenseits  des  Kanals  uns  statt  einer  Flugmaschine 
eine  Ente  vorgeführt  haben. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


i>  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  X  Monaten  Januar  bis  August  1907.  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres,  folgendermaßen : 

Kin  fu  hr: 

1907  1906 

1.  Automobilen  in  dz                                     6  126  0  01? 

im  Werte  von  Frcs.  .    .    .       0  126  000  0  015  000 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz    .                  19  7 

im  Werthe  von  Frcs.      .    .            24  000  9  000 
Ausfuhr: 

1.  Automobilen  in  dz                                     97  lOfi  90  322 

im  Werte  von  Frcs.   .    .    .       97  106  000  90  322  <KK> 

2.  Motorfahrräder  und  Teile  in  dz    .              5  0<K)  5  152 

im  Werte  von  Frcs.   .    .    .       4  025  000  4  13 1000 

Eine  Automobilsteuer  InNiederOsterreich.  Vom  Landes- 
ausschusse  ist  kürzlich  beim  niederösterreichischen  Landtage  ein 
Automobilsteuergesetz  eingebracht  worden.  Das  Gesetz  unter- 
wirft alle  Arten  von  Kraftfahrzeugen,  auch  die  zur  gewerbs- 
mäßigen Last-  und  Personenbeförderung  bestimmten,  der  Be- 
steuerung und  stellt  sich  somit  als  eine  Verkehrssteuer,  nicht, 
wie  man  angenommen  hatte,  aU  eine  Luxussteuer  dar.  In  Frage 
kommen  1285  in  Niederösterreich  registrierte  Automobile  und 
1651  Motorräder:  der  Ertrag  wird  aul  -  800  000  Kronen  ge- 
schätzt. Es  erscheint  uns  Jas  sehr  hoch,  denn  die  französische 
Automobilsteuer  erbringt  bei  rund  23  000  Fahrzeugen  nur  etwa 
I';.,  Mill.  Frcs.,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  dall  ca. 
4000  im  Berufe  des  Eigentümers  verwendete  Automobile  nur  die 
Hälfte  der  vorgeschriebenen  Steuer  zu  entrichten  haben.  Auch 
die  deutsche  Automobilsteuer  hat  bei  etwa  16  000  Fahrzeugen 
nur  rund  1'^  Mill.  M.  erbracht  (gegenüber  einem  Anschlage  von 
j  Mill.  M. i.  Dal)  die  Steuer  sehr  hochgenommen  zu  sein  scheint, 
ergibt  sieh  daraus,  d.iU  sog.  Voiturcttcs  (lu  pferdig ),  die  einen 
Anschaffungswert  von  5  6OO0  Kronen  haben,  mindestens  500  Kr. 
Steuer  zu  zahlen  haben  würden.  Bedenkt  man,  dat)  nach  den 
Mitteilungen  eines  Landarztes  im  Gebirge  -  solche  Wagen  einen 
jährlichen  MclrichsaufwanJ  von  etwa  1 700  Kronen  verursachen, 
so  würde  die  Steuer  annähernd  dem  fünften  Teil  der  gesamten 
Betriebskosten  gleichkommen-  AuUer  der  österreichischen  Auto- 
mobilindustrie ist  an  dieser  Steuerfrage  auch  die  dortige  Kautschuk- 
Industrie  sehr  lebhaft  interessiert.  Der  Gesamtkonsum  an  Auto- 
mobilpneumatiks   durfte   für   NieJcrösterrekh   auf  etwa    5  Mill. 


Kronen  zu  veranschlagen  sein,  wovon  ca.  3  Mill.  Kronen  auf  die 
österreichische  Produktion  entfallen  —  ein  Betrag,  der  rund 
2opl'i.  des  Gesamt-Inlandumsalzes  der  österreichischen  Gummi- 
warcnprodtiktion  überhaupt  darstellt.  Ebenso  ist  auch  die  Mineral- 
ohndustne  an  der  Angelegenheit  interessiert.  Der  „Bund  öster- 
reichischer Industrieller'  hat  deshalb  in  einer  Hingabe  an  den 
Landtag  dem  entschiedensten  Protest  der  betroffenen  Industrien 
gegen  das  Automobilsteuergesetz  Ausdruck  verliehen.  Die  öster- 
reichische Gummiindustrie,  deren  langjährige  gedrückte  l-age  ja 
bekannt  ist.  hat  aus  der  Verbreitung  des  Automobilismus  Nutzen 
gezogen  und  einen  erfreulichen  Aufschwung  genommen.  Dieser 
Aufschwung  würde  um  so  mehr  gefährdet  sein,  als  gerade  jetzt 
die  Automobil-Industrie  fast  aller  l-änder  sich  in  einer  gewissen 
Knsis  befindet.  Es  wäre  daher  sehr  zu  wünschen,  dall  der 
niederösterreichische  LunJtag  die  Steuer  überhaupt  nicht  ge- 
nehmigte, oder  doch  höchstens  in  einer  ganz  wesentlich  ab- 
geschwächten Form. 

'}  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 
und  MolOrfahrrädern  nahm  in  den  ersten  neun  Monaten  des 
Jahr.s  1907.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  Umfang  an: 

I.  Einfuhr: 

1907  1900 

1.  Motorwagen  .    .    .    .         3  K5S  Stück  4K2I  Stück 

Wert      ....    1675  224  L  tri.      2  U99  5.«  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile  für    .    I  9.55  6(0  Lstrl.      1  43U  097  Lstrl. 

3.  Motorfahrrader  ...  I  547  Stück  I  593  Stuck 

Wert      ....        44  155  Lstrl.  46  056  Lstrl. 

4.  Moiorfahrr.Ktcrteile  23 7  14  Lstrl.         21  S41  Lstrl. 

II.  Ausfuhr  englischer  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  .    .    .    .  I57S  Stück  H19  Stück 

Wert      ....      575  509  Lstrl.        294  s;i  l_strl. 

2.  Motorwagenteile  für    .      360  245  Lstrl.        215  445  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .  542  Stück  543  Stuck- 

Wert      ....        LS '»41  Lstrl.  16X57  Lstrl, 

4.  Motorfahrräderteile  20  575  Lstrl.  21  H'JS  Lstrl. 

III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 

1.  Motorwagen  ....  35'»  Stück  466  Stück 

Wert      ....      1  76  3*2  Lstrl.        20-*  214  Lstrl. 

2.  Motorwagenteile      .    .       S9  oMO  l.strl.         69  925  Lstrl. 

3.  Motorfahrräder  .    .    .  40  Stück  44  Stück 

Wert     ....         1511  Lstrl.  I  499  Lstrl. 

4.  Molorfahrraderteile  2  654  Lstrl.  2  II«  Lstrl. 
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erfährt  eine  Schilderung 


ihrer  F.ntwickelung  in  einem  Bericht  des  österreichisch -ungarischen 
Konsuls  in  Liverpool.  Danach  tritt  in  Kngland  die  Verwendung 
des  Motorwagens  für  kommerzielte  Zwecke  mehr  und  irlehr  in 
den  Vordergrund.  Grolle  Firmen,  welche  Luxuswagen,  wie 
Daimler,  ("rnssley.  Armstrong  etc.  bauen,  sind  nicht  so  sehr  ge- 
gründet worden,  als  kleinere  Firmen,  die  mehr  den  lokalen  Bedarf 
befriedigen.  Kingcführt  wurden  im  Jahre  l''<Mi  4*01  Wagen  im 
Werte  von  2  009  553  Lstrl..  was  gegen  das  Vorjahr  keine 
nennenswerte  Steigerung  bedeutet.  Dagegen  beweist  die  Kinl'uhr 
von  Motormaschincntcilcn  vom  Kontinent  im  Betrage  von 
1430  097  Lstrl.  gegen  633  601  Lstrl.  im  Jahre  ]7o5  den  grollen 
Aufschwung  der  Motorwagen- Fabrikation  in  Knglaud.  Sollen  doch 
in  den  ersten  7  Monaten  l'»Ofi  nicht  weniger  als  14  OHO  Auto- 
mobile in  (iroUbritannicn  gebaut  worden  sein.  Insbesondere  nahm 
die  Verbreitung  des  Motor-»  »mnibus  von  ca.  2»>00  auf  rund  4500 
sehr  bedeutend  zu.  Auch  Motorflaker  erfreuen  sich  steigender 
Beliebtheit,  F.s  wurden  in  London  60  eingeführt  und  ca.  500  in 
Frankreich  bestellt.  In  allerneuester  Zeit  hat  die  Verwendung  von 
Motordroschken  m  London  ganz  bedeutende  Fortschritte  gemacht; 
denn  wahrend  am  31.  Mai  1906  nur  53  Motordr'.schken  registriert 
waren,  befanden  sich  am  gleichen  Tage  1707  hcieits  JS+  Motor- 
droschken im  Besitze  der  Fahrkonzession.  Infolgedessen  lintteii 
sich  die  l'ferdedroschken  bereits  von  10  77J  auf  I0J5I  ver- 
mindert. Nach  der  Londoner  ..Times"  hat  sich  der  Umfang  der 
englischen  Automobil-Industrie  im  Jahre  1706  gegen  das  Vor- 
jahr um  das  Doppelte  vcrgröBcrt  unJ  ist  auch  während  des 
laulenden  Jahres  in  bestandigem  Wachsen  geblieben.  Der  Wert 
des  lelztjahrigctl  Umsatzes  wird  auf  \2  Mi!!.  Lstrl  veranschlagt, 
wovon  4'.'j  Mill.  Lstrl.  auf  ausländische  Fabrikate  entfallen  und 
ebensoviel  in  englischen  Fabriken  erbaut  wurden:  der  Itest  um- 
fallt die  aus  auswärtigen  Bestandteilen  in  Kngland  zusammen- 
gesetzten Maschinen.  Der  gesauMe  Anteil  der  englischen  Auto 
mnhil-lndustrie  an  dieser  Handelshewcgting  ist  also  auf  reichlich 
7  Mill.  Lstrl.  anzunehmen  eine  Ziffer,  die  sich  im  laufenden 
Jahre  noch  wesentlich  vergrößern  soll.  Jedenfalls  scheint  eine 
Steigerung  des  Bezugs  aus  dem  Auslände  nicht  mehr  zu  erwarten 
zu  sein,  denn  in  den  ersten  vier  Monaten  dieses  Jahres  zeigt  die 
F.infuhr  kompletter  Motorwagen  gegenüber  dem  gleichen  Zeit- 
raum in  den  beiden  Vorjahren  eine  Annahme,  die  F.ittl'ulir  von 
Automobil  Bistandteilen  dagegen  eine  Zunahme.  Aus  der  Tat- 
sache, dali  jahrlich  für  rund  I1.,  Mill.  Lstrl.  Automobil  Bestand- 
teile aus  dem  Auslände  eingeführt  werden,  ergibt  sich,  dali  ca. 
2$  p<l.  der  englischen  Fabrikale  fremdländischen  Ursprungs  sind. 
Gegenüber  diesen  „Times-  Mittcilungcr.  sei  übrigens  erwähnt.  dnO 
der  Londoner  Motor  » »inr.ihus  Betrieb  mit  schlechtem  finanziellem 
Krlolgc  arbeitet.  Bereits  nahen  3  Gesellschaften  den  Kraftbetrich 
wieder  eingestellt  und  eine  vierte  ist  in  allerjüngster  Zeit  zu- 
sammengebrochen, weil  in  5'  ,  Monaten  ein  Betrielwverlust  von 
I.MI70  Lstrl.  entstanden  war.  Als  Grund  wird  angegeben,  da*i 
die  Fahrpreise  den  Betriebskosten  bei  wertein  nicht  entsprechen, 
eit-.i-  l'.rhohuug  aber  mit  Rücksicht  auf  die  Konkurrenz  zurzeit 
ausgeschlossen  sei.  Uns  wurde  den  F.rlntirungen  enlspn  eben,  die 
man  auch  in  Berlin  mit  dem  öti'enDclKT.  Automobilm-trieb  -macht 
haben  will. 

?  Eine  Ermäßigung  der  rumänischen  Zölle  fflr  Motor- 
wagen ist  durch,  den  neuen  riimänUch-rr.«iu«*Kcli.-n  llurdels- 
vertr..;:  in  |o\:i»<cVr  We\e  ringet*.-  :i: 


No.  7  5_\  Fahrzeuge,  nicht  zum  Fahren  auf  Schienen 
bestimmt:  Motorwagen  und  Motorfahrräder,  zum  Betriebe  mit 
Benzin,  F.lektrizität  oder  jeder  anderen  Kraft,  autler  der  von  Tieren, 
das  Stück  im  (iewichte  von: 

a)  1000  kg  oder  mehr        30  Lei  per  100  kg 
In  unter  I0OO  bis  500  kg   45  , 
ci  unter  5o0  bis  2 Hl  kg      60  „  „ 

d»  unter  J50  bis  UK>  kg  75  .  „  .  , 
e>  weniger  als  100  kg  70  .... 

\o.  753.  Bestandteile  uivl  Stücke  von  Motorwagen  und 
Motorfahrrädern,  für  sich  allein  oder  als  F.tsatzteile  eingehend 

90  I.e.  per  100  kg 

?  Der  Außenhandel  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  Automobilen  zeigt  m  der  Zeit  vom  l.  Juli  u-o», 

bis  30.  Juni  1907.  verglichen  mit  dem  Vorjahre,  folgendes  Bild: 

F.iniuhr. 

1907  D'LK, 

Automobilen  und  deren  Teile               I  176  hw  I  10».  hw 

im  Werte  von                         4  041  IJ5  Doli,  3 -S44  505  D"ll. 

davon  kanten  aus  Groübritannien      3+7  75.S    ..  314  173  .. 

Frankreich  .    .   2  7+0  3-S7     ..  2  S06  S9K  .. 

Deutschland    .      j5:»'u.J    ,.  5'.0  2?2  .. 

Italien    .    .    .      +J0I5  +    ..  J70  77+  .. 

anderen  Ländern      Mi  664    ..  '>2  5nS  .. 
Ausfuhr. 
Automobilen  und  deren  Teile  im 

Werte  von  5  5(0  J+l  Doli,  3+77  016  Doli. 

davon  gingen  nach  GrnUbrit.mnicn    I  530  305    „  04s  775  ,, 

Frankreich           5I2  5J4    ..  2*2  il~  .. 

Deutschland          155  6:3    ,.  77  73J  ., 

Italien                  J5+ 674    .,  Jr,5  970  ,. 

Anderes  Furopa    2SS,»2\     .,  177  ?S7  .. 

Brit.Noidainenk.il  7:  334    „  64H  43S  .. 

Mexiko                HU  637    .,  4j;<0(,  ,. 

Westindien           :07  37O    „  :4I  355  .. 

Südamerika           M4.MI     ..  7t,  1 74  .. 

lirit.  1  istir-.dien        54  60S    ..  37  644  .. 

Brit.  Australien    J07  715    .,  IM»  7+4  .. 

Anderes  Asien        77  o5o    „  50  335  .. 

Afrika                    <  S74    ..  :*  5J7  ,. 

Anderen  Landern    IJ  35+    ..  14  370  .. 

Einfuhr  von  Motorwagen  in  Rußland.  Das  Interesse 
für  Automobile  wächst  in  Moskau  seit  etwa  zwei  Jahren  zusehends 
In  erster  Linie  sind  es  Sport-  und  Luxuswagen,  die  hier  Absatz 
linden.  Daneben  beginnen  auch  grolle  und  tonangebende 
Industrielle  schwere  I .astautnmohile  anzuschaffen,  Das  französische 
und  belgische,  teilweise  auch  amerikanische  Fabrikat  herrscht  v<>* 
Deutsche  Krzeuguisse  sind  bis  jetzt  in  Moskau  wenig  vertuien. 
Auch  der  Konsum  an  Motorrädern  nimmt  sichtlich  zu;  in  Mosk.tr 
ist  neben  einer  französischen  eine  süddeutsche  Finna  hauptsächlich 
im  Gi -schält. 

Auf  die  Absatzgelegenheit  für  See-  und  Fluß-Motor- 
boote in  Bangkok  (Siam)  und  Umgegend  wird  von  .lern  dortigen 
britischen  Konsul  eim-ut  hingewiesen.  In  letzter  Zeit  ist  dort 
wieder  eine  Anzahl  von  FliiL'-M-K.rbooteu  eingeführt  worden,  die 
im  I  iludi.i'st    .ml    uein    M,- .110  mit  gutem  F.rfolge  Verwendung 

fivciell. 
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Aufnahmen : 

Rechtsanwalt,  Leipzig 
Ludwig  Biertack,  Kaufmann,  München. 
Franz  Freiherr  von  Buttlar,  Gutsbesitzer,  Schlots 
Wilhelm  Geyer,  Rrgieraugabaamcistrr  ».  1>.,  Berlin. 
Curt  Gieee,  Rcg.-Baumciälcr,  Chemnitz. 
F.  W.  Heinrich.  Colonialwaren,  Berlin 
Paul  Hübner.  Fabrikant.  Chemnitz. 
Hermann  Krainsik.  Direktor,  Bretlau. 
August  Lattmann,  Privatier,  Hamburg 
Jacquee  Mayer,  Direktor,  Bariin. 
Paul  Pfund,  Komraerzienrat,  Dresden 
Philipp,  Kommcrzicnrat.  Leipzig. 
Joh.  Röckert,  Fabrikdirektor,  Helmttedt 

•)  Bekanntgegeben  gemaB  (  S  <h 


Kr  den  Fall  etwaiger  Einsprüche. 

Bericht  über  die  Sitzung  dea  Ausschusse» 

am  Montag,  den  14.  Oktober  1907,  nachm.  0  Uhr,  im  Vereinbar  «-au. 
Vorsitzender:  1  ieneralmajor  z.  D.  G.  liecker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  Oskar  Conström. 

Tagesordnung: 
1.  Neukon -'iluierun j  des  Vorstandes; 
Verschiedenes. 

Der  Vorsitzende  kon>tatierl  die  »atzungsgemäß«  Kinberufung  und 
Itcschlutllähigkcit  der  Versammlung. 

Ken  Conström  berichtet  n  Punkt  I  der  Tagesordnung,  daü  es 
sich  im  Wesentlichen  darum  handelt,  anstelle  des  fein  Amt  »is  Piäsidcnt 
des  Vereins  niederlegenden  Herrn  Grafen  \ .  Talle  yrand-Pcrigord 
einen  neuen  I'rüsidenteD  ;u  wühlen  uud  im  Übrigen  die  weiteren  Mitglieder 
■  'es  Vorstandes  in  ihrem  Amte  zu  bestätigen,  um  dadurch  die  proto- 
kollarische (Unterlage  für  die  Anmeldung  der  Vercins*atrungcn  und  der 
Zusammensetzung  des  Vorstandes  beim  Vereinsregister  zu  gewinnen. 

Herr  General  Becker  stellt  die  Wahl  des  Präsidenten  zur  Diskussion, 
nachdem  er  zuvor  das  Demissionsschrcibcu  des  Herrn  Grafen  von  Talle)- 
rand  zur  Kenntnis  der  Versammlung  gebracht  hat. 

Herr  Geh.  Baurat  Ru roseb ii t tcl  schlägt  die  Wahl  des  Herrn 
Gcncial  Herker  als  Präsident  des  Vereins  vor. 

Auf  Antrag  von  Herrn  Palentanwalt  Mintz  erfolgt  diese  Wahl 
.  urch  Akklamation. 

Herr  General  Becker  nimmt  die  einstimmig  auf  ihn  gefallene  Wahl 
IQr  die  nächste  dreijährige  Amtsperiode  an  unter  dem  Ausdruck  des 
Wunsches,  daü"  die  Herren  des  Vorstandes  und  Ausschusses  ihm  in  der 
bc\ orstehenden  Arbeit  auch  ferner  ihre  Unterstützung  zuteil  werden  lassen 
Die  Versammlung  bestätigt  ferner  die  Funktion  der  Herren  Geheimer 
Ilaural  Knmschottcl  und  Stadt-Klcktuker  Dr.  Kallmann  als  Stell- 
vertreter des  Präsidenten  und  der  Herren  Dr.  Bürner.  Generalsekretär 
l  onstrom,  Fabrikdirektor  Dr.  Kail  Dietcrich  und  Reg.  Baumeister 
Ptlug  aK  Beisitzer. 


Zum  Mitgliederverzeichnis 

Bruno  Salzer.  Dirckor,  Chemnitz. 

Geh.  Hofrat  Prof.  Scheit    Vorstand  der  Kgl.  Siebs.  M 

Versuchs  Anstalt  der  Techn.  Hochsehule,  Dresden. 
Herbert  Schmidt,  Kaufmann,  Berlin. 
Ernet  Q.  Stavenhegen,  Kaufmann,  Hamburg 

Ncuanmeldungen  :*) 
Graf  von  Ah/enaltben,  Kgl.  Kammer  heu  und  Kibtruehseß, 
F.  «V  Borchardt,  Kgl  und  Kaiserl.  Hoflieferant,  Berlin. 
Otto  Butt,  Kraftdroschkenbesitzer,  Rixdorf. 
Arno  Junghanni.  Papicrtcchnikcr,  Burgmühle.  — 
A.  Montua,  Ingenieur,  Danzlg 
Bruno  Nolde,  Fabrikbesitzer, 
Albert  Pintech,  Fabrikbesitzer. 
Adolf  Streifler,  Kaufmann,  Köln. 


echan.  Techn. 


Zi  Punkt  1  der  Tagesordnung  liegen  Anträge  nicht  vor.  auch 
wild  aus  der  Versammlung  das  Woit  nicht  verlangt,  sodaü  die  Sitzung 
hiermit  schließt. 

Geschehen  wu-  oben: 
Der  Versitzende:  Der  Protokollführer: 

gez.  G.  Becker,  gez.  Oskar  Conström, 

Generalmajor  z.  D.  Generalsekretär, 
Mi  Unterzeichnet  gemäü  $  7,  2  der  Satrungen: 
gez.  Mintz,  Patentanwalt.  gez.  Prof.  Dr.  Wittelshöf  er. 


Sitzung  des 

am  Montag,  den  14.  Oktober  1907,  nachm.  7  t'hr,  im  Vcreiosbureao. 
Vorsitzende:  :  Generalmajor  z.  D.  G.  Becker. 
Protokollführer:  Generalsekretär  Oskar  ConstrSm. 

Anwesend  sind  die  Heuen:  Generalm  jor  z.  D.  G.  Becker.  Syndikus 
Dr.  BOrner.  Generalsekretär  ConstrOm,  Regierungs-Baumeister  Pflug 
und  Geh.  Uaurat  R u m schölte I. 

Im  Anschluß  an  die  Sitzung  des  Ausschusses  Uat  der  Vorstand 
zu  einer  kurzen  Beratung  zusammen  und  be-chloß.  auf  Grund  des  §  tl 
der  neuen  Satzungen  den  Vorsitzenden  des  Automobil-Club  Chemnitz, 
Herrn  Fabrikant  Reinecker,  als  Beisitzer  in  den  Vorstand  1 

Geschehen  wie  oben: 
Der  Vorsitzende:  Der  Generalsekretär: 

gez.  G.  Becker.  gez.  Oskar  Conström 

Generalmajor  z,  D, 


Bayerischer  Motorwagen-Verein  6.  V. 

Landesverein  dea  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Vereins. 


t.  Vorsitrcndci  :  Heil  F.  H.  Jungwillh. 
t,  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
S-chiiftftthrcr  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Bci-itzci  :  Heu  Kämmerer  und  Oberst  z.  D.  Frciheir  von  Rotcnhan. 


.'.  Beisitzer    Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 

Klublokal.  Restaurant  Hauerngirgl,  I.Stock. 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag 


Magdeburger  Automobil. Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Heu  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Heir  Kaufmann  C.  Dietlcin. 

Stellvertreter  desselben    Herr  Kaufmann  H.  ltrehmer.  Helmstedt. 


Ka^iierer:  Herr  Dr.  Phnl 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


Automobil'Club  Chemnitz 

t.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
2.  Vorsitzender:  Kaufmann  1 1  ein  rieh  W  agner ,  Chemnitz 
SchnftiOhrei :  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  Hohenstein- 
Ernstlhal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bach  mann.  Chemnitz. 

Dr.  med.  Rolhfeld,  Aizt,  Chemnitz. 


(e.  v). 

t.  Beisitzer:  Robert  Wagner.  Fabrikbesitzer,  t  hemniiz. 
.'.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jar.  Heutschel,  Chemnitz, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

("lubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle   K  ö  n  i  g  s  t  r  a  0  e  7. 
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Eilschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1Q07    Heft  20 


Katalog- Besprechungen. 


N'o.  JjS.  D>r  Leipziger  Motorfahrzeuge,  Motoren  etc.* 
Austellungs*Kalalog  ist  im  Ganzen  (einen  Vorgängern  ähnlich,  Kr 
umfallt,  wie  der  Voriähngc,  'Ii  Seiten  und  weist  dieselbe  Kii.UilunK 
ites  Inhalts  aaf.  Im  Vorworte  des  Au«slellun|{sieiteri  wird  das  zehnjährige 
liestchen  dieser  Ausstellungen  hervorgehoben,  die  ohne  Zweifel  einen 
großen  Anteil  an  der  Verbreitung  und  Popularisier ung  sowohl  des  ein- 
fachen Fahrrades,  ats  auch  der  motorisch  angetriebenen  <>eführte  haben, 
und  dem  Absätze  sowohl  dieser  feitigen  Erzeugnisse,  wie  auch  der 
Konstruktionsmaterialicn.  der  Wcikzeugc,  Motoren  usw.  im  Inlinde  und 
nach  dem  Auslände  förderlich  gewesen  sind.  Ks  folgt  dann  ilai  alphabetische 
Verzeichnis  der  Aussteller,  das  genau  den  Umfang  wie  das  Voijähiige 
hat;  verschiedene  Firmen  haben  diesmal  die  Messe  nicht  beschickt,  dafür 
sind  aber  neue  eingetreten.  L'eber  die  einzelnen  Firmen  und  ihre  Krzcug- 
nissc  wird  an  andtrer  Stelle  eingehend  berichtet.  Herr  v.  Slawinsky 
unterzieht  dann  die  Frage  einer  eingehenden  Betrachtung,  ob  von  einer 
allgemeinen  Ausslellungsmndigkeit  gesprochen  weiden  kann  und  kommt 
dabei  ru  einer  verneinenden  Antwort,  in  dem  er  darauf  hinweist,  dall 
zahlreichen  Industriellen  und  Gewerbetreibenden  und  auch  der  Land 
Wirtschaft  periodisch  wiederkehrende  Ausstellungen,  Messen  und  Märkte 
cur  Belebung  des  Geschäftes  und  Ittr  des  verstärkten  Absati  ihrer  Er- 
zeugoise  geradezu  unentbehrlich  sind;  es  wird  dabei  auf  den  Urcslaucr 
landwirtschaftlichen  Maschinenmarkt,  auf  die  seit  30  Jahren  in  London 
abgehaltenen  Fahiradschauea  und  auf  die  landwirtschaftlichen  deutschen 
Wanderausstellungen  exemplifiziert.  Wellausstellungen  dagegen  werden 
prinzipiell  verworfen,  das  dalUr  angewandte  Geld  kann  besser  in  Fach- 
ausstellungen von  kurier  Dauer  angelegt  werden.  Bei  einer  anderen 
Gelegenheit  weiden  die  Defizits  in  Kriuncrung  gebracht,  die  den  grotten 
Weltausstellungen  beschieden  waren,  sie  schwanken  zwischen  3  und 
35  Millionen,  und  nur  die  4.  Pariser  Ausstellung  I88'>  erfreute  sieb  eines 
Ucbcrschusscs  von  3  Millionen  Fr».  —  Die  zweite  Hälfte  des  Kataloge» 
wird  ebenfalls  wie  frhheT  durch  eine  mehr  oder  weniger  ausgiebige  Auf- 
zahlung in  Wort  und  Bild  der  in  den  einzelnen  Ständen  vorhandenen 
Gegensinn  de  ausgefüllt 

No.  256.  Debcr  Continental  •  Motor •  Prteumatics  und  Zu- 
behörteile ist  uns  die  Liste  No.  10.  September  1907  von  der  Contincotal- 
Caoutchouc-  und  Guttapercha  Co.  in  Hannover  zugegangen.  Die 
Contincntal-Gesellschait  liefert  ihre  an« kannten  und  weitverbreiteten 
Gummireifen  in  der  Hauptsache  in  vier  Modellen:  1}  Modell  rund  mit 
Protector  und  i)  mit  extra  starkem  Protector;  3)  Modell  flach  ohne 
I'rutector  und  41  den  Conlineotal-Glcilschutz  Keifen  „rotschwarz1*.  Von 
den  kleinsten  Profilen  von  05  mm  mit  I7u  kg  Tragfähigkeit  pro  Kad 
bis  zu  der  schwersten  Lastwagentype  von  lös  mm  mit  einer  Trag- 
fähigkeit pro  Achse  von  35'JOkg  umfaßt  die  Fabrikation  alle  gangbaren 
Reifenabmessungen.  Km  „Telegraphenschl'iwel"  erleichtert  die  Nach- 
bestellung in  eiligen  Bedarfsfällen  außcroidentlich.  Heutzutage  ist  der 
Automobilist  auch  durch  die  abnehmbare  Continental  Feine,  die  wir  in 
Heft  18,  Seite  4J7  eingehender  beschrieben,  vor  langwierigen  Reifen- 
montagen  geschulzt  und  noch  wesentlich  dabei  unterstützt  durch  die 
Continental- Druckluftflaschen  zum  L'nterdrueksetzen  der  Schläuche.  Ver- 
schiedene Luftpumpen- Modelle  mit  oder  ohne  Manometer,  besondere 
Luftdruckmesser  und  sonstiges  Zubehör  wie  DcckcnhuUcn,  Wagenheber. 
Montier  Werkzeug,  zusammenlegbare  Wassrrcimer  für  Automobile.  Gummi 
peitschen,  Laternenschutzhullcn,  Gummi  Buffer,  Reparatur malerial  etc. 
ergänzen  die  handliche  und  praktisch  zum  Nachschlagen  eingerichtete  Liste. 

No.  257.  Der  Katalog  der  Motorenfabrik  Protos,  Berlin- 
Reinickendorf  zeigt  uns  auf  dem  Titelblatt  die  ceuen  vergrößerten 
Fabrikanlagen  der  Motorenfabrik  Protos   G.  m.  b.  H    in  Berlin- 


Reinickendorf.  Es  werden  im  Katalog  4  Typen  von  Vierzylindermotoren 
ii>  45  PS,  2(j  45  f'S,  17  30  Pa  und  10,18  PS  angefahrt.  Die  Motoren 
sind  nach  modernen  Konstr  ukiionsgrundsätzen  gebaut  und  in  allen 
Kinzeilhtitcn  gründlich  durchgearbeitet.  Die  Chassis  haben  Catdan- 
übertragung  mit  guter  Versteifung,  das  10  18  PS  Chassis  fuhrt  Doppel 
clliplikfcdcrn  au  der  Hinterachse.  Die  Lingsträger  des  Rahmens  sind 
bei  den  Chassis- Modellen  hinten  nach  oben  gektüpft.  £in  bis  hinter  das 
Getriebe  reichendes  Schutzblech  bewahrt  die  maschinellen  Organe  vor 
Verschmutzung.  Die  eingebaute  Lamellen-Kuppelung  ermöglicht  ein 
stuSfreics  Anfahren  der  Protoswagen.  Auch  eine  Sechszy  Ii  oder -Motor  - 
type  wird  von  der  Motorenfabtik  Protos  gebaut  Der  im  Kaiserprcis- 
Reoncn  dieses  Jahres  mit  Erfolg  durchs  Ziel  gegangene  Protos-Rcnnwagen 
war  mit  einem  solchen  Sechszyliodcrmotor  von  26  45  PS.  und  mit  Cardau- 
Übertragung  ausgestaltet.  Die  Chasstspreise  stellen  sich  fBr  die  verschiedenen 
Typen  mit  in  is  PS  Motor  10500  M,;  mit  17  Jo  PS-Motor  14  5(jO  M.; 
mit  jh  45  PS  Motor  17000  M.;  mit  seebsz}  lindrigem   26  45  PS-Motor 

M.  Die  dazu  gehörigen  Karosserien  werden  in  allen  gangbaren 
Ausluhrungcn  geln-fcrt. 

No.  25M.  Ueber  Pneumatlc  Hutchinson  liegt  uns  je  eis 
Katalog  fQr  Motorwagen  und  für  Motorräder  vor.  Die  Etabliss  cm  en  ts 
Hutchinson,  Gummiwarenfabrik  in  Mannheim,  ist  eine  seit  ISi'-1  be- 
stehende Gummifabrik  anerkannt  guter  Qualitäten.  Ks  bestehen  Filialen 
in  Berlin;  —  in  Hannover  hat  die  Vertretung  fOr  Norddculschland  Herr 
Paul  Rißroann  ,  —  in  Breslau,  Leipzig,  Frankfurt  a.  M„  Magdeburg  und 
in  Hamburg.  Auch  im  Auslände  ist  die  Marke  Hutchinson  an  den 
Hauptplätzcn  vertreten.  Die  gut  eingciUhrten  und  letzthin  auch  auf  der 
Leipziger  Ausstellung  vertretenen  Etablissements  Hutchinson  geben 
halb-  und  einjährige  Garantie  auf  ihre  Reifen,  schließen  jedoch  —  was 
jeden  Automobilisten  interessieren  durfte  —  von  jeder  Garantie  aus: 
Schäden  an  Laufdecken,  durch  Rostbildung  an  den  Felgen  entstanden; 
Einschneiden  durch  scharfe  Felgen;  Fahren  ohne  Luft;  Zerschneiden 
und  Eindringen  scharfer  Gegenstände;  bei  Luftschläuchen,  wenn  diese 
geklemmt  waren  oder  infolge  äußerer  Einwirkungen  undicht  geworden 
sind.  Die  Hutchinson-Pneumatic  werden  mit  Protektor  in  allen 
üblichen  Großen  geliefert.  Eine  Spezialität  ist  der  Motor-Pneumatik  für 
kleine  Wagen.  Es  werden  auch  neue  Laufstreifen  (Protektor)  auf- 
gebracht, wenn  die  Gummilauffläche  der  Reifen  abgenutzt  ist.  Beim 
Hutchinson-Glcitschnts  sind  die  Suhlnieten  durch  verstärkte  Lein- 
wandlagen gehalten  und  in  den  Protektor  eingelassen.  Fla. 

No.  259.  Einen  geschmackvoll  ausgestatteten  Katalog  ihrer  Blech- 
waren, Kahler  und  Zubehörteile  Qbermittelte  die  Tölerie  et  Cuivcrie  pour 
automobiles  von  Ramler  et  Mauberque,  Puteaux;  als  Spezialität  werden 
WabenkUhlcr  patentierter  Konstruktion  und  Ventilatoren  hergestellt, 
ferner  Schlangenrohr  kühler,  System  G.  A.,  radiateur  cloisonne.  die  in 
kleineren  Abmessungen  eines  besonderen  Wasserbehälters  und  einer  Pumpe 
benotigen,  und  solche,  deren  KOhlwirkung  ausreicht  und  nur  eine  Pumpe 
erfordert.  Mit  etwas  größerem  oberem  Wasserbehälter  werden  die 
Thctmosyphon-KOhler  ausgciUttel  Als  besondere  Type  werden  Kühler 
mit  abnehmbarem  oberen  Wasserbehälter  gefertigt,  die  eine  leichtere 
Reinigung  des  Kahlerinocrn  ermöglichen.  Wasser,  Oel-  und  Benzin- 
Behälter  mit  verschiedenem  Fassungsraum;  Oelkästen  mit  Pumpe  und 
Tropfölern,  entweder  mit  Wasser,  Luft  oder  Abgasedruck  betrieben, 
Fettpressen,  Beozmfilter  Manometer,  und  Niveau-Anzeiger  sind  im  Kataloge 
aufgeführt.  Die  verschiedensten  Moloihauben-Formen,  Zweisitzer  Schräg- 
kästen,  Schulzbleche  für  das  Untergestell,  Heizkästen  und  ein  praktischer 
Hauben-Halthcbcl  bieten  den  Fahrzeug-Fabril 


rikaoren  eine  geeignete  Auswahl 


'  Wichtig  für  den  Automobilbau!  wl 

Nickelstahl  -  Aluminium 

größtmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  SUberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree  G,  m.  b.  H. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm. Adresse:  Spreenetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  I,  5635,  563«. 

Druck  von  R.  BOLL,  Bern»  N.W.  7.  Omjnntt.  23. 
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Petroleummotoren  auf  der  Kteler-/V\otorbootausstellung. 


In  unscrm  Bericht  über  die  Kielcr-Motorbootausstellung  haben 
wir  die  auffallend  große  Zahl  der  Petroleummotorcn  hervor- 
gehoben. Die  Ursache  der  zunehmende!)  Verwendung  des 
Petroleummotnrs  lür  Marinezwecke  ist  in  dem  Umstand  zu 
suchen,  dall  Petroleum  viel  schwerer  entflammbar  ist  als  Benzin": 
dies  ist  da,  wo  es  auf  Vermeidung  jeder  Kcucrsgcfahr  ankommt, 
ein  großer  Vorzug.  Dali  gewöhnliches  Uimpenpetroleum  im 
spezifischen  Gewicht  von  0.820  bis  O.KJS  liberall  leicht  und  zu 
billigem  Preis  erhältlich  ist,  begünstigt  gleichfalls  die  Verbreitung 
des  l'etroleummotors,  der  sich  auch  als  stationäre  Kraftmaschine 
zum  Antrieb  von  Dynamomasellinen,  Vnkuumrcinigern,  Funkspruch- 
Stationen  usw.  immer  mehrF.ingang  verschafft.  Kussisches  Petroleum 
ist  dem  amerikanischen  .vorsuziehen,  weil  es  nicht  so  leicht  rutlt 
wie  letzteres,  sodaß  die  Motoren  nicht  so  hautig  gereinigt  zu 
werden  brauchen.  Die  Motoren,  obwohl  speziell  für  Petroleum 
konstruiert,  können  auch  mit  [Benzin.  Benzol.  Ergin,  Gasolin, 
Spiritus  betrieben  werden;  die  Anordnung  kann  so  getroffen 
werden,  daß  nach  Belieben  der  eine  oder  der  andere  Brennstoff 
verwendbar  ist,  wobei  nur  kleine,  leicht  vorzunehmende  Ver- 
änderungen beim  jeweiligen  Umschalten  vorzunehmen  sind. 

Unter  den  ausgestellten  Konstruktionen  war  das  Ausland 
auffallend  stark  vertreten.    Die  einzelnen  Fabrikate  mögen,  soweit 


Von  Reg.'Haumeisler  Pflug- 

uns  nähere  Angaben  gemacht  worden  sind,  im  Folgenden  be- 
sprochen werden.  Von  den  Finnen  Rud.  Kramper  &  Jörgensen, 
Spezialfabrik  für  Motoren  „Gideon"  Mörsens  Dänemark  und  Kieler 
Maschinenbau  Akt. -des.  vorm.  «..".  Daevel  in  Kiel  waren  Unter- 
lagen fur  die  Besprechung  nicht  erhältlich. 


Wenden  wir  uns  zunächst  zu  dem  Petroleum-Motor  ..Dan:' 
der  Maschinenfabrik  K.  Jörgensen,  Kopenhagen,  Pragesgadc  10. 
Dieser  Motor  ist  wegen  seiner  grollen  F.inlächhcit  und  Betriebs- 
sicherheit bereits  in  einer  grollen  Anzahl  Marine  Fahrzeuge  ein- 
gebaut. Abb.  I  zeigt  in  bildlicher  Darstellung  wie  die  Verwendung 
dieses  Motors  hinsichtlich  Stückzahl  wie  Pferdestärkezahl  in  den 
letzten  Jahren  zugenommen  hat.  Der  Motor  arbeilet  im  Viertakt 
aber  ohne  Zündrohr  oder  elektrische  Zündvorrichtungen.  Kr  besitzt 
lediglich  eine  gußeiserne  Zündkammer,  die  beim  Inbetriebsetzen 
mit  einer  l.tmpc  vorgewärmt  wird  und  dann  durch  die  Explosionen 
warm  gehalten  wird:  ihre  Grolle  richtet  sich  nach  der  Motorstärke. 
Das  Petroleum  wird  mittels  einer  Pumpe  in  feinem  Strahl  in  den 
Zündkopl  gedrückt;  der  Pumpen-Hub  wird  durch  den  Maschinen- 
rcgulator  beeinflußt.  Das  kleine  Kohr,  durch 
eingespritzt  wird,  hat  Wasserkühlung. 
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Besonders  bemerkenswert  ist  der  Umstand,  dali  die  Petroleum- 
Einspritzung  wahrend  der  Auspuff-Periode  stattfindet.  Wie  aus 
der.  der  Patentschrift  U.  R.  P.  No.  IN3 ''37  entnommenen  Ab- 
bildung  2  ersichtlich,  stöüt  der  eingespritzte  Brennstoff  gegen  die 
erhitzten  Wandungen  des  Raumes  3:  wird  dann  nach  dem 
SchlieUen  des  Auspuff-Ventils  das  l.uftvcntil  I  geöffnet,  so  kann 


Graphische  luntcltung  der  Fabrikation 
des  Dan -Motors  seit  IH04. 


sich  nunmehr  der  Brcnnstoffdampf  mit  der  l.uft  wahrend  des 
ganzen  Saug-  und  Kompressions-Iluhcs  mischen.  Versuche  haben 
ergeben,  dali  hierbei  ein  weil  innigeres  Gemisch  der  Vcr- 
hrennungslahigkeil  und  der  Luft  erreicht  wird,  ab  hei  der  sonst 
üblichen  Methode.  Ein  Motor,  der  bei  BrennstofTcinspritzung 
wahrend  des  Saughubes  '',58  PS.  leistete,  brachte  es  nach 
einem  Zeugnis  von  Professor  Bache  vom  Kopenhagener  Poly- 
technikum bei  Einspritzung  wahrend  des  Auspuffhubes  auf  U.oJPS. 
Der  thermische  Wirkungsgrad  ist  allerdings  wegen  des  ziemlich 


/mtleu  Zundkopfes  nicht  besonders  groli.  dagegen  wird  eir 
Betrichssicherheit  und  einfache  Bedienung  bei  dieser  Anordnung 
erreicht. 

Die  Motoren  s,  Abb.  3  und  4  werden  mit  ein  bis  zwei  Zylindern 
lur  Leistungen  von  2—2S  PS.  hergestellt.  Sie  laufen  ziemlich 
langsam .  die  kleinsten  mit  350  Umdrehungen,  die  grollten  mit 
2S0  Umdrehungen  pro  Minute.  Wie  bereits  erwähnt,  wird  die 
Tourenzahl  durch  einen  Regulator,  der  auf  die  Pctrolcumzufuhr 
einwirkt,  konstant  erhalten.  Dieser  Regulator  kann  verstellt  und 
damit  der  Motor  bis  auf  etwa  ■/»  der  normalen  Geschwindigkeit 
herabgesetzt  werden.    Die  kräftige  Bauart  des  Motors,  sein  lang- 


Uuf,  lass 


fi 


und  nicht-fachmännische  Behand- 
lung besonders  geeignet  erscheinen; 
er  wird  auch  in  Fischer-Fahrzeuge 
zuverlässig  arheiten. 

Rauld  Amundsen.  der  bei 
seiner  Expedition  auf  der  Gjoa 
einen  Dan  Motor  eingebaut  hatte, 
berichtet,  dali  der  Motor  acht  Tage 
und  Nichte  ohne  anhalten  laufen 
konnte  und  dau  während  der  ganzen 
Expedition  keine  Reparatur  an  dem- 
selben vorgenommen  zu  werden 
brauchte. 

Der  Petroleumverbrauch  be- 
tragt etwa  0,4  0,5  kg  pro 
cff.  PS.  Std. 

Die  „Dan"  -  Bootsschraube 
wird  gewöhnlich  zweiflügelig  und 
umsteuerbar  ausgeführt.  Sie  ist  so  eingerichtet,  dal!  die  Flügel 
Langsschiff  gestellt  werden  können,  wenn  das  Schiff  unter  Segel 
Ut,  nodal!  sie  hierbei  die  Fahrt  nicht  hindern. 


Abb  >.  Hrintiptkiizc  der  Brenn- 
sioflfulQhrong  des  Dan  Motor». 


In  unserem  Bericht  über  die  Pariser  Motorbootausstcllung 
war  hcreits  der  Gardner-Motor  erwähnt.  Dieser  Motor,  dem 
seitens  der  franzosischen  Marine  bei  dem  offiziellen  Wettbewerb 
für  Petroleum  Schiffsmotoren  der  erste  Preis  zuerkannt  wurde,  war 
in  Kiel  von  Bieberstein  &  Goedicke.  Hamburg  ausgestellt.  Der 
•  '■ardner  Motor  Abb.  5  bis  7  zeichnet  sich  durch  leichte  Zu- 
g.inglichkeit  aller  Teile  und  grolle  Einfachheit  aus.    Aus  den  Ab- 


r  -  ( 


Abb.  j  Dan-Molnr 
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bildungen  ist  die  kräftige  Bauart  zu  erkennen.  Ks  ist  ein  Durch- 
schnittsgewicht von  etwa  J5  kg  pro  Kremspferdekraft  hei  der 
Konstruktion  festgelegt.  Viel  unter  dieses  (iewicht  zu  gehen,  ist 
aus  ökonomischen  Gründen  unzweekniassig,  du  es  gleichbedeutend 
sein  würde  mit  schneller  Abnutzung  und  fortwährenden  Keparatur- 
kosten. 

Dia  Tourenzahl  beträgt  bei  den  kleinen  ein-  und  zwei- 
zylindrigen  Typen  Sflfl  l'mdrehungen  pro  Minute,  bei  den 
mittleren  zwei-  bis  dreizylindrigen  WO,  und  bei   den  grüUeren 


i 


Abb.  4,    Dan  ■  Motor. 


Abb.  >>.  Gardner-Motor. 


drei-,  vier-  und  sechszylindrigeii  Typen  nur  .>!••>  l'mdrchungcn  in 
der  Minute. 

Kür  die  Regulierung  ist  ein  kleiner  Handhebel  mit  Segment 
vorhanden,  der  gleichzeitig  auf  den  Regulator-  und  den  Ahreiß- 
mechanismus  wirkt.     I>er  Regulator  hetinllutlt  die  KinlaUventilc. 


I)icse  werden  nach  dem  Prinzip  der  Aussetzer-Regulierung  ent- 
weder ganz  geöffnet,  oder  ganz  geschlossen  gehalten.  Der  Ventil* 
schafl  trägt,  am  unteren  Knde  eine  kleine  Kontuktplatte.  /.wischen 
dieser  und  dem  Ventilhebezapfen  befindet  sich  eine  Krücke,  die 
von  einem  mit  dem  Regulator  in  Verbindung  stehenden  Hebel  gc- 


Abb,  j.  Cardner-Motor. 
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führt  wird.  Wenn  der  Regulator  arbeitet,  so 
schwingt  die  Brücke  aus.  der  Motor  bekommt  kein 
Gas,  da  das  KinlaUvcntlil  aussetzt,  d.  h.  geschlossen 
bleibt.  Wahrend  dessen  öffnen  sich  die  auto- 
matischen Luft-  und  Schnarch-Vcntile,  kompensieren 
die  Saugkraft  des  Kolbens,  kühlen  Jen  Zylinder 
durch  die  eintretende  frische  Luft  und  verhindern 
dadurch  gleichzeitig  ein  Kücksaugen  von  ver- 
brannten Oasen.  Die  l.uftvcntile  sind  zur  Dämpfung 
des  Geräusches  mit  Muffeltöpfen  versehen  und 
werden  mit  Wasser  beträufelt,  da»  dem  Kühl 
wasser  -  Ableitungsrohr  oberhalb  des  Motors  ent- 
nommen wird.  Das  Wasser  gelangt  in  das  Innere 
der  GylinJer,  wo  es  verdampft  und  wie  beim 
Banki-Motor  bis  zu  einem  gewissen  Grade  die 
Verbrennung  der  nächsten  Gasladung  befördert. 

Wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich,  bildet 
.-ler  »  ylinderkopf  ein  besonderes  Gußstück.  Hei 
Abnahme  desselben  k'  innen  alle  Kühlwasser- 
Ocffnungcn  gereinigt  werden.  Die  Ventildeckel,  so- 
wohl wie  Jas  Mittelstück  sind  aufgcschlilTcn: 
Packungen  sind  durchweg  vermieden. 

Das  Gehäuse  des  Auspuff  -  Ventils  ist  be- 
sonders groti  gehalten  und  mit  reichlicher 
Wasserkühlung  versehen.  Der  Auspuff  wird  also 
sehr  intensiv  gekühlt,  während  andererseits  das 
Kinlati  -  Ventil  ■  Gehäuse,  dessen  unterer  Teil  als 
Verdampfer  dient  und  möglichst  heiß  bleiben  soll, 
ausschließlich  von  oben  uuJ  nur  mäßig  gekühlt  wirJ. 

Der  Vergaser  Abb.  7  besitzt  ein  einstell- 
bares Nadel-Ventil,  durch  welches  der  Motor  bei 
jeder  Ocffnting  des  Kiulatlventils  ein  genau 
reguliertes,  stets  gleichmäßiges  (Juantum  Brennstoff 
erhält.  Soll  der  Motor  mit  Benzin  laufen,  so 
bleibt  einlach  die  VerJampfeilampe  weg;  die  Reguhcrschraubc 
des  Vergasers  wird  entsprechend  weniger  geöffnet. 

Der  Brennstoff  wirJ  Jurch  eine  kleine  Kolbenpumpe  zu- 
geführt, die  durch  einen  Kxcenter  am  hinteren  Kndc  der  Aus- 


.V'!'.  x.    UohnJii  3  Zweitaktmotor. 


Abb.  7.    VcrgtMt  drs  Gatdnrr- Motor; 

puffsteuerwelle  betätigt,  das  Petroleum  aus  dem  Haupttank  aus- 
saugt und  in  einem  kleinen  Drucklank  drückt.  WirJ  in  diesem 
der  NormalJruck  überschritten,  so  öffnen  sich  automatische  Rück- 
schlag Ventile,  und  lassen  den  l'eberschuß  an  Od  zum  H.iuptt.mk 
zurückfließen.  Aus  dem  Druckt. ink  wird  das  Petroleum  nicht 
nur  dem  Vergaser,  sondern  auch  den  Lampen  zugeführt,  die  dazu 
dienen  den  kleinen  Verdampfungsraum  unter  und  hinter  dem  Kin- 
latS-Vcntil  warm  /.u  ballen.  In  diesem  wird  das  durch  Jen  Ver- 
gaser zerstäubte  Od  vergast  und  mit  der  durch  die  Muffeltöpfe 
eingesaugten  Luft  vermischt.  Beim  <  >effnen  des  Kinlaß- Ventils 
wird  das  Gemisch  vermittels  des  sich  gleichzeitig  öffnenden 
Schnarch  Ventils  durch  eine  weitere  Luftzufuhr  noch  so  weit  ver- 
dünnt, dalt  eine  vollkommene  reine  Verbrennung  erzielt  wird. 
Die  AnwenJung  einer  Lampe  hat  der  Konstrukteur  der  Benutzung 
Jer  Auspufflut/c  vorgezogen,  weil  er  Jie  von  Jen  Schwankungen 
in  Jer  Tourenzahl  Je«  Motors  abhängige  Auspuflhitzc  für  weniger 
zuverlässig  halt.  Die  Lampe  ist  Jurch  Stahlblechgehäuse  vor 
Wind  und  Wetter  geschützt.  Auf  Wunsch  kann  der  Verdampfer 
auch  durch  die  Auspuff-Leitung  erhitzt  werden;  dann  wird  statt 
der  Aussetzer- Regulierung  eine  Regelung  durch  Veränderung  des 
Hubes  der  KinlaU- Ventile  angewendet,  bei  Jer  dieselben  mehr 
oder  weniger  geöffnet,  aber  nie  ganz  geschlossen  gehalten 
wer  Jen. 

Zum  bequemen  Anlassen  ist  eine  Jurch  HanJhebel  bewegte 
kleine  Daumenwelle  angcorJriel,  welche  durch  Oeffncn  der  Aus- 
puff Ventile  die  Kompression  teilweise  aufhebt. 
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Bolinders  Motor. 

Legt  man  auf  Kinfaehhcit  besonderen  Wert,  so  liegt  der 
Gedanke  Jett  Motor  als  Zweitaktmotor  ohne  \'entile  nach  be- 
kannten Vorbildern  zu  bauen,  nahe.  Kine  solche  Konstruktion 
war  von  J.  Ai  ('.  G,  Holir.der's  Akt.  Ges.  Stockholm  (Schweden» 
ausgestellt,  s.  Abb.  X.  l'eber  das  Anlassen,  die  Vergasung  und 
Regelung    mögen   Jett)   Katalog    folgende  Angaben  entnommen 


Linker  Zylinder.  Rechter  Zylinder. 

I.  Kolbenhub. 

•f  Ausströrnperiode.  4  Saugperiode. 

II.  Kolbenhub. 

Saogpcriode.  ^  Kompreisionsperiodc. 

(Ablenkung  der  Membrane  h'.  dalier 
F.impi  ingen  des  Spcristiflei  d'  in  das 
MrmbraiiM.iogchen 

III.  Kolbenhub. 

f  Kompre»ionspcriode.  <f  ArbeiUpet.ndc. 

IV.  Kolbenhub. 

J/  Aibeilspiiio.te,  ^  AusstiSmpcnodc. 

V.  Kolbenhub. 

D.ttlci  Ausjti&rnttichclc' noch  immer  >f  Saugpenode. 

abgelenkt  isl.  abermals:  Njedemehrn  des  Spei i  kolbcns  d;  d«. 

f  Kompresaioaipe.rio.ie.  her  Freigeben  des  MembranHangrhcn» 

I ',  so  daS  der  Ausstiümstichel  c*  in 
die  Eiogrifflage  zurückkehren  kann. 

VI.  Kolbenhub. 
^  Kxpaniionsperiode. 

I'ie  heilten  RUckslünde  expandieren,  ^  Komprcssionsperiole. 

das  aulcinutwhc  Kinsträrnvcotil  bleibt 


VII.  Kolbenhub. 
I>a  <ter  Aussuilmstichel  c'  nicht  »ehr  <f  Arbeitsperiode, 

abgelenkt  ist; 

.f  Aositrümpeiiode. 


abzukühlen,  wodurch  man  verhindert,  dall  das  Schmieröl  über- 
hitzt wird  und  sich  in  verdicktem  Zustande  um  die  Kolbenringe 
testset/t.  Der  Motor  besitzt  einen  einfachen  und  empfindlichen 
Negulator,  welcher  die  Oelzufuhr  genau  nach  dem  Kraftbedarf 
ahmiUt  und  mittels  welchem  man  durch  eine  einlache  patentierte 
Anordnung  die  Geschwindigkeit  des  Motors  wahrend  des  Ganges 
regulieren  kann. 
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Abb.  <>.    ÜctiUei  Motor  (I.  Hauani. 


werden.  her  Motor  erfordert  nur  «  eilige  Minuten  I :\  \\  armung. 
worauf  er  durch  halhmaügcs  Drehen  des  Schwungrads  ri  »  iang 
gesetzt  wird.  Nach  dem  Ingangsetzen  ist  die  Lampe,  nicht  mehr 
erforderlich,  da  die  zur  Vergasung  des  l  »des  erforderliche  Warnte 
im  Motor  seihst  mittels  cioer  besonderen  einfachen  An"'dnur)g 
verwendet  wird.  I)ie  Krw.innung  der  Ziindkugcl  kann  durch 
Wassercirispriuiing  moderiert  werden,  weshalb  man  eine  l'chcr- 
hitZung  und  Zerspn-ngung  der  Kugel  nicht  ZU  bctürcltlen  hat. 
Die  Wi.-sereinsr<riU'ing   dient  mich  d.iz.i.  de-,  fy linder  inwendig 


Petroleummotoren  der  Oasmotorenfabrik  Deutz. 

Last  not  least  sind  die  Konstruktionen  unserer  ältesten  <  -as 
iiiotuixiitabiik.  der  Gasmotoren  ■  Fabrik  Deut/.,  t'oln  Deutz,  die 
eine  sehr  umfangreiche  Ausstellung  veranstaltet  hatte,  zu  be- 
schreibe:!. Diese  Fabrik  labr.ziert  für  Marinezwecke  im  wesent- 
lichen zwei  verschiedene  Typen,  deren  Auswahl  sich  nach  der 
BiHitMirt.  nach  dem  zulässigen  *  iewicht  und  der  erwünschten 
Schnelligkeil  richtet  Die  in  Abbildung  'I  dargestellte  Halinrl  ist 
eir.e  seit  Jahren  Gewährte  Konstruktion.,  die  in  Abbildung  tt"  1! 
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veranschaulichte  eine  neuere  Ausführung,  die  mit  höherer  Touren- 
Zahl,  jedoch  nicht  als  sogen.  Scliuelllaufcr,  bis  vierzylindrig  aus- 
geführt wird  und  mit  dum  Bestreben  erhallt  wurde,  den  Raum- 
bedarf nach  Möglichkeit  zu  reduzieren  und  die  Leistung  zu  er- 
höhen. Naturgemaü  konnte  dies  mir  durch  Anwendung  höherer 
Tourenzahlen  erreicht  weiden  und  steht  deshalb  auch  die  letzte 
Konstruktion    den    normalen   Aiitomobilmo'.nren  nahe. 

Krste  iKut/.er  Itauart. 
Bei    dem    in    Abbildung   '*   dargestellten    Motor  braucht 
zum  t.'ebcrgarig  von  einem  Brennstoff  zum  anderen  nur  der  Hub 
der  BrcnustolYpumpe   reguliert  zu  werden.     Heim  Spiritusbetrieb 


leichtere  Benzin  schwimmt  auf  dem  l'etroleum,  weshalb  letzteres 
erst  dann  in  den  Verdampfer  dringt,  wenn  der  ganze  Bcnzinvorrat 
Verbraucht  ist. 

Die  Zündung  erfolgt  entweder  mittelst  Glührohres  oder 
elektrisch.  Wird  hierzu  eine  Akkumulatorenbatterie  verwendet, 
so  ist  eine  besondere  Abstellvorrichtung  vorgesehen,  die  gleich- 
zeitig  mit  dem  stillsetzen  der  Maschine  auch  den  elektnschen 
Strom  abstellt,  um  einen  zwecklosen  Stromverbrauch  in  den  Ruhe- 
pausen vorzuheizen.  Iii  i  Verwendung  eines  magriet-elcktrischcn 
Zündapparatcs  ist  eine  solche  Abstellvorrieluuug  natürlich  über- 
!  flüssig,  hie  Steuerung  der  Zündung  geschieht  von  demselben 
I  K.\zentcr   aus,   welches   auch  das  Ausströmventil  und  die  Brenn- 


II  ^8 


Abb.  lo.    Ii«otttr-Motur  (II.  bauart'-.    Ventile  ubercir^mier. 


kommt  auUerdem  eine  Krhöhung  der  Kompression  hinzu,  eine  Ab- 
änderung, die  ebenfalls  in  einer  kurzen  Betriebsunterbrechung  ge- 
schehen kann.  hie  ltre-ms|i>ffpi::^pe  spritzt  mit  jedem  Hu'o  i  in 
bestimmtes  Ouj:  fluni  h'  den  Ve: danipfer.  hie  Luit  tritt  durch 
das  sich  selbsttätig  ..linvn.k-  Kinstromveutil  in  den  Zylinder  und 
reilit  beim  l-rrspülen  '  der  Brause  dir:  f]ii-s:ge.i  Brenustofl"  mit  «eh. 
\v«:vi  die.-er  an  den  \niti-n  WVidm'gc-i  verdampft.  I  "er  Ver- 
dampfer erhält  seim-  W.ir-e  leo-.:h.-h  d-.irch  Wünneleitviiig  vom 
K\p|ii- is'  iu:-.i  ,ii:s.  Zu.:!  Anhss.-ii  wit.l  Benzi::  t  erweiidet.  Iiir 
V.  ■  -  üner  der  Kr. i:n-t-  il"l>-.i:v.  ..-in  besonderes  An|a>:et;.IJ 
/.m-.'Ii-.  1     J    -.-    und       -i-    1  ■  t  .  ._   I  ■  1  r        MI  '.-.-I    ist.  ha> 


sloffpumpe  belangt.  ha  beirr.  Anlassei:  die  geringe  Tourenzahl, 
die  von  Hund  erreicht  wird,  nicht  zur  Krzielung  der  notwendige:) 
(•nterbrec;iiiiigsg,-sehwindi::l;eil  iilisreiclil.  ist  eine  besondere  Anlati- 

Zündsteuerung  vorgesehen. 

hie  Steuerung  des  Ausströmventils  und  der  Brennstoff 
pumpe  ctb'lgt  unter  Vermittlung  von  elastischen  I .cderiticmbraiicti. 
her  Kaum  zwiseh-.-n  .1- .-  du:  neu  l.edermembrane  und  dem 
Mcmbrangeliuuse  wird  d'.tch  euie  Rohrleitung  mit  der 
F.-istroni.|.ul':leiUi:ig  v- 1  ":m:: den.  Infolgedessen  teilt  sich  die 
1:1  .'»der  S.n:  :pe~..dc  in  der  l.utlleiuing  eintretende  l.urt- 
v.  r  l,  1:11:1  -1/    d  iu     M.  1:  •-.i:rijeii;lu-e    mit.      hadiucii    ward  die 
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Membrane  zurückgesaugt  unil  zieht  auch  das  mit  ihr 
verbundene  kleine  Gestänge  zurück,  l'ni  die  Wirkungsweise  dieser 
Steuerung,  die  zwar  nicht  mehr  neu  ist.  nochmals  hier  klarzu- 
machen, meinen  bei  dem  abgebildeten  Zwilhngsmotor  die  Perioden 
der  Maschine  vom  Augenblick  des  Ingangsetzens  an  verfolgt 
werden.  Je  nach  der  .Stellung  der  Maschine  vor  dem  Ingang- 
setzen wird  beim  Andrehen  des  Schwungrades  entweder  im 
linken  oder  im  rechten  Zylinder  die  erste  Saugperiode  eintreten. 
Betrachten  wir  zunächst  den  letzteren  Kall,  datin  spielen  sich 
die  Perioden  in  beiden  Zylindern  so  ab.  wie  auf  der  Abb.  '> 
angegeben. 

Ks  wird  also  in  diesem  Fall,  wo  im  rechten  Zylinder  die 
erste  Saugperiode  staltfand,  im  linken  Zylinder  zwischen  die 
normale  Arbeits-  und  die  normale  Ausstromperiode  ein  Kom- 
pressions- und  ein  Expansionshub  eingeschaltet,  die.  wie  man 
sich  durch  eine  Betrachtung  der  Vorgänge  leicht  überzeugen 
kann,  für  den  Fall.  daU  die  erste  Saugporinde  im  linken  Zylinder 
eintritt,  vollständig  fortfallen.  In  jedem  Falle  folgen  sich  also 
nach  einigen  Umdrehungen  die  Perioden  so.  daU  der  linke 
Zylinder  dem  rechten  um  einen  Kolbenhub  voreilt. 

Die  Regulierung  der  Geschwindigkeit  erfolgt  durch  Aus- 
setzer, d.  h.  Ausfall  von  Arbeitswirkungen,  indem  die  Ausstrom 
gase  bei  geschlossenem  Ausströmventil  komprimiert  und  expandiert 
werden.  An  dem  Hebel  Q  ist  ein  Pendel  m  gelagert,  das.  um 
einen  Punkt  des  Hebels  drehbar,  von  einer  Feder  ij  an  eine  An 
schlagfliiche  k  des  Hebels  Q  gezogen  wird  und  mit  der  Xase 
den  Stichel  c  fast  berührt.  Wird  die  zulässige  Tourenzahl  über 
schritten,  so  schwingt  das  Pendel  beim  Niedergang  des  Hebels  Q 
infolge  seiner  lebendigen  Kraft  im  unteren  Totpunkt  weiter  und 
drückt  infolgedessen  den  Stichel  r  Zur  Seite,  sodall  dieser  von  der 
Schneide  b  nicht  mehr  getroffen  wird  und  somit  das  Ausstrüm- 
ventil nicht  öffnet. 

Die  Steuerung  der  Breniisloffpumpe  erfolgt  ebenfalls  unter 
Vermittlung  einer  Membrane  derart,  daU  nur  wahrend  einer  An- 
saugperiode ein  Pumpenhub  veranlalii  wird. 

Zweite  Deutzer  Bauart. 
Diese  Konstruktion  ähnelt,  wie  bereits  erwähnt  der  normalen 
Bauart  von  Benzinmotoren  und  ist  aus  Abbildung  10  ohne  weiteres 
verständlich.  Die  Maschine  ist  allseitig  geschlossen.  sodatl  kein 
Staub  zum  Triebwerk  und  den  wichtigsten  Slcucrurigsorganen 
gelangen  kann.  Der  Brennstoff  llielit  aus  einem  höher  gelegeneu 
Behälter  der  Düfte,  an  welcher  die  Eiustromhil't  vorbeistreicht,  zu. 
Durch  einem  .Schwimmer  wird  das  Niveau  stets  auf  gleiche  Hohe 
erhalten.  Beim  l'ebergang  von  einem  Brennstoff  zu  dem 
anderen  braucht  nur  die  Brennstoffdüsc  ausgewechselt  und 
um  geringeren  Verbrauch  zu  erzielen  bei  einigen  Urennsloffcr 
die  Kompression  verändert  zu  werden.  Km  Schwungkugel 
fedcrregulator  regelt  den  Einstrümquerschnitt  des  Gemenge-, 
um  bei  allen  Belastungen  die  fmlanfzahl  konstant  zu  erhalten. 
Gleichzeitig  wird  vom  Regulator  auch  der  yuerschnitt  der  Luft 
düse  an  der  Mischstelle  entsprechend  der  Belastung  verändert, 
Regulierung.  Steuerung  und  Zündung  bedürfen  keiner  weiteren 
Erklärung. 

Eine  ganz  ähnliche  Ausführung,  bei  welcher  jedoch  die 
Ventile  nebeneinander  statt  übereinander  und  zwar  schr.it: 
liegend  ausgeführt  werden,  ist  aus  der  Abbildung  1 1  ersichtlich. 
Diese    schräg   liegenden  Ventile   sind   aus  Koiisiriiktmnsgriindeu 


angeordnet,  um  eine  Zwangldulige  Steuerung  beider  Ventile  bequem 
zu  ermöglichen.  In  Anbetracht  der  langen  Führung  der  Ventile 
erscheint  eine  einseitige  Abnutzung  dur.  b  das  Ventilgewicht  aus- 
geschlossen. 

SchkiU, 

Die  vorstehenden  Ausführungen  zeigen,  wie  energisch  und 
erfolgreich  seitens  vieler  Fabriken  unter  Anwendung  verschieden- 
artiger  Konstruktionspnnzipieu    an    der  Vervollkommnung  des 
Petrokumniotors  gearbeitet  worden  ist,  sodalJ  heute  Interessenten 
i  für  Mariiiezwceke  bereits  eine  ganze  Anzahl  brauchbarer  Fabrikate 
|  auf  dem  Markt  vorlinden.     Möge   bei  zukünftigen  Ausstellungen 


i 


Abb.  lt.    iKut/ei  Mutor  (II.  liauart).    Ventile  nrbcncinmi  m. 

die  Beteiligung  der  deutschen  Industrie  gegenüber  der  ausländischen 
stärker  in  Erscheinung  treten,  als  dies  bei  der  diesjährigen  Kieler 
Ausstellung. hei  der  das  Ausland  dicLM'üUctvZahlderPelr.«leiimm<nnren 
zur  Schau  stellte,  der  Kall  war.  Eine  zunehmende  Verbreitung  des 
l'etrolcummotors  wäre  vor  allem  auch  deshalb  freudig  zu  be- 
grüßen, weil  sie  die  Preisbildung  auf  dem  Benzinmarkt  günstig 
heeinfluUi.  Die  Verschlechterung  der  Otialitnt  des  Hctuins  hei 
steigenden  Preisen  ist  zu  einem  grolien  Teil  auf  den  l'mstand 
zurückzuführen,  dall  die  Nachtrage  nach  Petroleum  nicht  in 
gleichem  M.iaU  gewachsen  ist  wie  nach  dein  bei  seiner  Her- 
stellung gewonnenen  Nebenprodukt,  dem  Belum. 
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Internationaler  Wettbewerb  zur  Prüfung  von  Kraftfahrzeugen 
für  den  Personen-  und  Gütertransport. 


Von  Reg.' Baumeister  Hofmann-Braunschwrii;. 
(Fort«eUun)»  und  Sthluü  aus  Urft  jn.) 


Die  Tabellen  auf  S.  458  bis  4ol  stützen  sieh  fast  lediglich 
auf  die  Angaben  der  Automobilfabriken,  da  die  offiziellen  Daten, 
wie  sie  in  der  Startliste  und  den  Ergebnissen  veröffentlicht  wurden, 
nur  wenig  boten.  Von  eitler  gesonderten  Aufführung  der  Start- 
liste ist  abgesehen,  da  alle  darin  enthaltenen  Angaben  auch  in 
diesen  Tabellen  erscheinen.  Leider  sind  auch  nicht  die  offiziell 
ermittelten  Gewichte  der  Fahrzeuge  bekannt  gegeben  worden  und 
muüten  auch  die  Gewichte  sowie  die  Verteilung  auf  beide  Achsen 
nach  den  Angaben  der  Fabriken  in  den  Tabellen  aufgeführt 
werden.  Die  Angaben  Uber  Eigengewichte  mögen  noch  ziemlich 
genau  sein,  nbwohl  sicher  nicht  alle  Fabriken  die  Fahrzeuge  zur 
Ausfüllung  der  Fragebogen  gewogen,  sondern  vielfach  die  be- 
kannten Gewichte  der  Typen  angegeben  haben  werden.  Die  Last- 
Verteilung  bei  leerem  und  belastetem  Wagen  wird  dagegen  meist 
auf  mehr  oder  minder  richtiger  Schätzung  beruhen. 

Die  Spalten  sind  sämtlich  auf  Grund  der  Rundfrage  des 
M.  M  V.  ausgefüllt. 

Im  Gegensatz  hierzu  sind  von  den  ausländischen  Xutzwngcn- 
Konkurrcnzcn  ähnliche  Tabellen  offiziell  veröffentlicht  worden 
Kine  nähere  Betrachtung  der  Tabellen  auf  S.  4>X  bis  4ol 
ergibt  eine  Reihe  interessanter  Beobachtungen,  Unter  den  Motoren 
herrscht  der  Vierzylinder  vor,  nur  die  Klasse  der  Licferungswagen 
setzt  sich  aus  Zweizylindern  und  I  Einzylinder  zusammen,  und 
in  der  Klasse  der  leichten  Lastwagen  besitzt  der  Militärwagen  der 
Berliner  Motorwagen-Fabrik  noch  einen  Zweizylindermotor.  In 
der  Benennung  der  Motoren  hat  sich  die  Steucrformcl  noch 
nicht  einführen  können.  Der  Kompressionsgrad.  d.  i.  das  Ver- 
Huhvnlumen  +  Kompressionsraiini 


hältnis 


schwankt   zwischen  4 


Kompressionsraum 
und  5.  soviel  mir  bekannt,  gilt  dies  auch  für  die  Motoren  der- 
jenigen Firmen,  welche  Angaben  hierüber  nicht  gemacht  haben. 

Bei  der  heute  meist  üblichen  Bauart  der  Xutzwagenmotorcn 
mit  Anordnung  der  Ventile  zu  beiden  Seiten  der  Zylinder  bedeutet 
die  Wahl  des  Kompressionsgradcs  immer  einen  Koiupromiti. 

Ks  ist  zwar  allgemein  bekannt,  dati  eine  Erhöhung  dieses 
Wertes  theoretisch  eine  Verbesserung  des  thermischen  Wirkungs- 
grades mit  sich  bringt.  Sie  bedingt  aber  auch  bei  Motoren  der 
vertretenen  Abmessungen  eine  Verkleinerung  der  Kanäle  nach 
den  Vertilkammern.  welche  die  Verbrennung  ungünstig  beeiniluUt. 
Man  ist  mit  Motoren  dieser  Große  schon  ziemlich  an  der  Grenze 
angelangt  und  wird  für  höhere  Kompression  bei  stärkeren  Typen 
an  eine  andere  Lage  der  Ventile  denken  müssen. 

Hei  der  Wahl  der  Zündung  ist  zu  beobachten.  daß  die 
Spczialtäbnken  r'nr  Xutzlährzeuge  und  älteren  Xutzwagenfirmen 
nieist  der  Abreiüz.hidung  den  Vorzug  geben.  Akkumulatnren- 
zündung  allein  ist  begreiflicherweise  nicht  vertreten,  sie  hat  wohl 
allgemein,  wi.  sie  als  zweite  Zündung  benutzt  wird,  den  Zweck,  das 
Ankurbeln  zu  erleichtern.  Der  Z'.iiidpunkl  ist  von  den  Spczial- 
f.ibriken,  und  auch  sonst  vielfach  lest  ausgeführt,  Diese  Bauart 
hat  für  XuUf.thrzeiige  entsehieden  ihre  Berechtigung.  Sie  nimmt 
de-:-,  Führer  einen  Handgriff  ab  und  nimmt  ihm  auch  damit  die 
Mög.ichkeit.  die  Zü-iJurg  unzweckmäliig  einzustellen.  Die  l-'ahr- 
ir.--.-|iwir.diitkeJterdrrgM»üeieii  Xutzlährzeuge  ist  im  normalen  Betriebe 
>"  d..u  d-.-r  Fahrer  uber.ill  anstreben  kann  mit  der  groll*«: 


Geschwindigkeit  hezw.  hei  Steigungen  mit  der  größten  Touren- 
zahl des  Motors  zu  fahren.  Bei  festem  Zündpunkt  wird  der 
Motor  während  dieser  Zeit  immer  mit  günstigster  Zündung 
arheiten.  hiergegen  tritt  die  Zeit,  während  der  die  Tourenzahl  des 
Motors  wegen  äullerer  Hindernisse  verringert  werden  mulS,  voll- 
ständig zurück,  und  es  wird  die  in  dieser  Zeit  zu  erzielende 
günstigere  Arbeitsweise  durch  Verstellung  der  Zündung,  durch 
nicht  richtige  Einstellung  he-i  normaler  Tourenzahl  des  Motors  wohl 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle  illusorisch  gemacht.  Beim  Luxuslahr- 
zeug, das  weniger  häutig  seine  volle  maximale  Fahrgeschwindigkeit 
entfallen  kann,  und  vielfach  mit  gedrosseltem  Motor  gefahren 
wird,  liegen  die  Verhältnisse  wieder  ganz  anders. 

Aehnliche  Gründe  sprechen  für  die  Verwendung  eines 
Rc-gulators.  welcher  vom  Führer  nicht  zu  beeinflussen  ist.  Man 
gestattet  in  diesem  Falle  dem  Führer  nur  unabhängig  vom  Regulator 
die  Tourenzahl  des  Motors  durch  Drosseln  zu  erniedrigen.  Auch 
hierin  kann  man  eine  l'ebereinstimmung  der  älteren  deutschen 
ausgesprochenen  Firmen  für  Schwergewichte  beobachten,  und 
sehlicticn  sieh  die  beiden  schweizerischen  Firmen  an. 

Bei  der  Schmierung  ist  noch  eine  starke  Zurückhaltung 
gegenüber  der  mechanischen  Zirkulalionspunipe  zu  bemerken. 
Mit  diesem  System  sind  auch  eine  Reihe  trüber  Erfahrungen  ge- 
macht worden  und  kann  es  sich  nur  bei  einer  sehr  sorgfältigen 
Durcharbeitung  bewähren.  Zu  mindester  ist  dabei  zu  verlangen, 
dati  der  Fuhrer  jederzeit  in  der  Lage  ist.  sich  vom  Funktionieren 
der  Schmierpumpe  zu  überzeugen  und  er  nicht  erst  ein  Versagen 
der  Pumpe  bemerkt,  wenn  ihm  die  Stangenlager  ausgelaufen  sind. 

Störungen  an  Motoren  infolge  mangelhafter  Schmierung  sind, 
soviel  mir  bekannt  auf  der  Fahrt  nicht  vorgekommen.  Doch 
lälit  die  Kürze  der  Zeit  keine  Schlosse  auf  die  Güte  des  einen 
oder  anderen  Systems  zu. 

Die  Brcur.stoffzufuhr  geschieht  etwa  zu  gleichen  Teilen 
durch  den  Druck  der  Abgase  und  unter  natürlichem  Gefalle. 
Für  die  Wahl  werden  der  Hauptsache  nach  konstruktive  Grunde 
ausschlaggehend  sein,  obwohl  man  als  Vorteil  für  das  kompli- 
ziertere System  der  Zuführung  unter  Druck  anführt,  dati  durch 
die  Abgase  die  Bildung  eines  explosiblen  Gemisches  vermieden 
wird.  Demgegenüber  ist  aber  zugunsten  des  anderen  Systems  zu 
bedenken.  daU  das  Benzinluftgemisch  nur  bei  ganz  bestimmter 
Zusammensetzung  cxplosioiisfähig  ist,  sodatl  sich  über  einem  Benzin. 
Spiegel  niemals  ein  explosibles  Geniisch  bilden  kann.  Gefährlich 
werden  erst  vollständig  entleerte  Gefälle  durch  Verdampfen  der 
Rückstände,  wie  auch  die  Erfahrung  gelehrt  hat.  Dem  kann  man 
aber  ohne  Schwierigkeit  entgegenwirken,  wenn  man  den  Brenn- 
stoff durch  ein  kleines  l'eherlaiilrnhr  entnimmt.  Hiermit  ist  noch 
der  Vorteil  verbunden,  dati  Wasser  und  sonstige  Rückstände  von 
dem  Vergaser  lern  gehalten  werden.  Diese  Anordnung  ist  be- 
sonders bei  Verwendung  von  Benzol,  bei  dem  sich  häutig  kleine 
Beimengungen  von  Wasser  tindei-..  am  I Mutze. 

Der  Wasserumlauf  wurde  bis  auf  eine  Ausnahme,  einem 
Thermosyphon,  durch  Pumpen  bewirkt  und  zwar  fast  aussei- hc'J- 
hch  durch  Zentrifugalpumpei'. 

In  der.  Kühlern  ist  eine  gr«.'>  Mannigfaltigkeit  zu  he  oh. 
.-.einen,  auch  die  Gr-.Ue  cx-r  Kühlfläche  und  des  Wusse rinhatts  im 
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sehr  verschieden.  Hin  l'rtcil  über  die  Leistungsfähigkeit  iter 
einzelnen  Systeme  konnte  man  sich  bei  den  geringen  Anstrengungen, 
die  von  den  Wagen  verlangt  wurden,  kaum  bilden. 

Die  Kupplung  erfolgte  fast  durchweg  durch  l.ederkonus, 
ein  Zeichen,  daü  dieser  gerade  Tür  die  grollen  Anforderungen  bei 
Xutzfahrzcugen  sich  noch  allgemeinen  Vertrauens  erfreut.  Aller- 
dings konnte  man  vielfach  ein  starkes  Springen  der  Wagen  beim 
Anfahren  beobachten,  doch  ist  dieser  Cehelstand  nicht  allein  durch 
die  Kupplung  zu  beseitigen:  es  spricht  dabei  die  Art  der  l'ebcr- 
tragung  der  Schubkraft  auf  den  Kähmen  stark  mit.  Die  Verhält- 
nisse werden  um  so  günstiger,  je  weiter  vorn  diese  Kraft  in  den 
Kähmen  übergeht. 

Von  mechanischen  Getrieben  waren  aullcr  2  Reibradgetrieben 
nur  solche  mit  verschiebbaren  Stirnrädern  vertreten.  Der  Mehr- 
zahl nach  war  das  Wechsclrädergchäuse  mit  dem  Differential 
gehäuse  vereinigt.  Kine  Bedeutun.:  hat  die  Trennung  nur  dann. 
Wenn  man  das  Wechsclrädergchäuse  soweit  nach  vorn  verlegt 
daß  sich  die  Zahnkranze  ohne  Ausbau  des  Kastens  auswechseln 
lassen,  l'm  dies  zu  ermöglichen,  ist  es  allerdings  meist  erforder- 
lich, den  Brennstoffbehälter  nach  hinten  unter  den  Kähmen  zu 
bringen  und  den  Brennstoff  unter  Druck  zuzuführen.  In  dieser 
Minsicht  ist  die  Bauart  der  Daimlerwagcn  als  sehr  konsequent 
zu  bezeichnen. 

Die  Anzahl  der  Geschwindigkeiten  ist  Tür  die  schwereren 
Wagen  durchweg  4.  dies  scheint  sich  auch  durch  die  Hetnebser- 
fahrungeti  als  notwendig  herausgestellt  zu  haben,  besonders  für 
Lastwagen,  bei  welchen  man  das  Gelände,  für  das  sie  bestimmt 
sind,  niemals  voraussehen  kann.  Kür  Omnibusse  und  als  Last- 
wagen  k. Trassierte  Omnibus-Chassis  finden  sich  auch  3  Geschwin- 
digkeiten, wahrend  in  der  Klasse  der  Liefcrungswagen  durchweg 
nur  3  Geschwindigkeiten  vorkommen.  Die  maximalen  Geschwindig- 
keiten sind  in  den  einzelnen  Klassen  ziemlich  übereinstimmend 
und  nehmen  mit  der  Große  der  Fahrzeuge  ab.  Ks  stechen  nur 
2  Fabrikate  ab.  deren  Fahrgeschwindigkeiten  mir  allerdings  etwas 
reichlich  hoch  erscheinen.  Getriebe  mit  und  ohne  direkten  Kin- 
griff sind  etwa  in  gleicher  Zahl  vertreten. 

Zur  l'chertragung  der  Kraft  auf  die  Hinterräder  findet  der 
reine  Kardanantricb  nur  Anhänger  in  der  Klasse  der  Lieferungs- 
wagen. Im  Gegensau  zum  Ausland  hat  man  ihn  bei  uns  noch 
nicht  für  schwerere  Fahrzeuge  ühernommen.  Bei  diesen 
herrscht  die  Kette  noch  allgemein  mit  alleiniger  Ausnahme 
der  Fahrzeuge  der  Daimler- Motoren  -  Gesellschaft,  die  den  kom- 
binierten Kardan-Antrieb  mit  Innen  Verzahnung,  seit  Jahren  als 
Spezialität  baut. 

An  2  Wagen  kann  das  Differential  festgestellt  werden.  Ks 
geschieht  in  beiden  Füllen,  indem  eine  auf  der  einen  Differential- 
welle  in  Keilnuten  verschiebbare  Klauenhlilse  in  entsprechende 
Klauen  am  Differentialkörper  eingreift. 

Als  Sicherung  gegen  unfreiwilligen  Kiicklauf  findet  sich  bei 
schweren  Wagen  durchweg  die  Bergstützc.  Die  Sperrklinkc  des 
Wagens  Xo.  50  wirkt  auf  die  Hinterräder.  Für  die  Gesamt- 
Übersetzung  der  Lenkung  findet  man,  trotz  der  etwas  lücken- 
haften Ausfüllung  dieser  Spalte  noch  recht  verschiedene  Werte. 
Die  l'cbcrsctzung  von  1  :  5.5  für  leichtere  bis  I  :  7  für  schwerere 
Fahrzeuge  kann  mau  wohl  als  normal  betrachten.  Der  l'rsprung 
der  teilweise  vorkommenden  niedrigeren  l'cbersetzungen  wird  in 
dem  gleichzeitigen  Hau  von  Luxuswagen  zu  suchen  sein.  Als 
Kegel  sind  2  unabhängige  Bremszüge  vorhanden.  Hie  in  der 
Tabelle  auf  S.  4M>  aufgerührte  Zahl  4  für  Wagen  Nn.  .U  und 
47  ist  unrichtig,  es  sjn.i  auch  hier  nur  2. 


Verschiedentlich  finden  sich  uuQcr  einer  Handbremse  noch 
-  unabhängige  Fußbremsen,  von  welchen  eine  auf  die  Vorgelege- 
welle  und  eine  nuf  die  Dift'erentialwellen  wirkt. 

Wo  mir  eine  Fußbremse  vorgesehen,  findet  man  die  Bremse 
auf  der  Vorgelegewclle,  auf  dem  Differentialkörper  und  auf  den 
Diffcrcntialwcllcn.  Kine  endgültige  Klärung  über  die  zweck- 
mäßigste Stelle  für  diese  Fußbremse  ist  noch  nicht  eingetreten, 
indem  die  Firmen  verschiedentlich  in  der  letzten  Zeit  von  einer 
Bauart  auf  die  andere  übergingen.  Als  Hinterradbremse  hnt  sich 
fast  durchweg  die  Innenbackenbremse  eingeführt,  nur  eine  Band- 
bremse an  einem  alteren  Wagen  von  l'M)4  nahm  teil.  Die  Keil- 
bremse der  Daimlerwagcn  stellt  der  Hauptsache  nach  wohl  nur 
eine  Xothremsc  dar.  Ja  außer  ihr  noch  2  Fußbremsen  vorhanden 
sind.  Als  besondere  .5.  Bremsen  sind  noch  die  elektrische  Bremse 
des  Gcist'schcn  Dynamobils  und  die  Motorbremse  der  Saurer- 
und  Salir -Wagen  zu  erwählten.  Für  einige  mechanische  Bremsen 
war  Kühlung  vorgesehen. 

Xutzlast 

Die  Ladefähigkeit  d.  i.  das  Verhältnis  Ocsamtgewich' 
bewegt  sich  um  den  Wert  von  0.5.  sie  nimmt  mit  der  Xutilast 
zu.  und  zwar  ist  eine  ziemliche  Gleichmäßigkeit  hierin  zu 
beobachten.  Für  Omnibusse  wurde  von  einer  Aufführung  dieses 
Wertes  abgesehen,  da  er  für  diese  doch  kein  richtiges  Bild 
ergibt. 

Als  Material  für  die  Wagenräder  fand  in  überwiegender 
Mehrzahl  Holz  Verwendung,  nur  wenige,  allerdings  dafür  große 
Firmen  verwenden  Stahlguß.  Kine  interessante  Bauart  war  das 
Buckelhlechrad  von  Fiat.  Ks  besteht  aus  2  gewölbten  ring- 
förmigen Blechplatten  welche  an  die  Nabe  und  die  Felge  an- 
genietet sind.  Der  Abstand  der  Platten  nimmt  von  der  Xabc 
nach  der  Felge  hin  ab.  Das  Holzrad  wird  bei  solider  Bauart 
entschieden  Tür  Xutzlahrzeuge  seine  Bedeutung  behalten,  kehren 
doch  sogar  Behörden,  welche  eine  Zeitlang  dem  Kisenrad  den 
Vorzug  gaben,  wegen  der  gTöüeren  F.lastizität  und  der  schall- 
dämpfenden Wirkung  des  Holzrades  zu  diesem  zurück. 

Hinsichtlich  der  Achsen  ließ  sich  die  auffallende  Tatsache 
beobachten,  daß  viele  zum  Warmlaufen  neigten.  Obwohl  für 
diesen  Konstruktionsteil  doch  lange  Erfahrungen  aus  dem  Wagen- 
bau  vorliegen,  scheint  man  damit  noch  zu  keiner  ganz  einwand- 
freien Lösung  gekommen  zu  sein.  Tatsächlich  sind  die  Achslager, 
auch  die  l'atentachsen.  immer  noch  etwas  launenhaft,  lange  Zeit 
gehen  sie  gut.  auf  einmal  machen  sie  sich  durch  Warmwerden 
unangenehm  bemerkbar.  Sie  sind  besonders  empfindlich  für  die 
Art  des  verwendeten  Fettes! 

Am  sichersten  wirkt  man  diesen  zeitweiligen  Störungen  ent- 
gegen, wenn  man  die  vom  Wagenbau  her  gebräuchliche  Fett- 
schmierung verläßt  und  zur  Oelschmierung  übergeht,  wodurch 
gute  F.rfolgc  erzielt  werden. 

Auf  die  Federung  der  Xutzfahrzetige  wird  im  allgemeinen  noch 
wenig  Sorgfalt  verwendet.  Man  überläßt  es  meist  den  Fcdcr- 
fabriken  für  die  Belastungen  angemessene  Federn  zu  liefern,  und 
i  bei  diesen  findet  man  meist  noch  eine  wenig  technische  Behand- 
lung des  Aufbaues  der  Blattfederwerke.  Für  leichte  Fahrzeuge 
kamt  man  mit  den  Erfahrungen  aus  dem  Wagenbau  auskommen, 
dagegen  ist  es  erforderlich,  um  bei  den  schweren  Fahrzeugen  noch 
eine  gute  Federung  zu  erzielen  mit  der  Beanspruchung  des  Stahls 
recht  hoch  zu  gehen  und  muß  die  Länge  der  einzelnen  Blätter  so 
bemessen  werden,  daß  die  elastische  Linie  keine  Wendepunkte 
aufweist.  Ich  halte  Gelegenheit  bei  2  Federn  für  verschiedene 
Belastung  von  derselben  erstklassischen  Federfabrik  zu  beobachten, 
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Abb.  16.  Arnus-t.aMwa^in. 

daß  die  Abstufung  der  Fcdcrlagen  nach  ganz  verschiedenen 
licsichtspunktcn  vorgenommen  wurde,  an  den  an  dem  Wettbewerb 
beteiligten  Wagen  konnte  man  ähnliche  Beobachtungen  anstellen. 

Kür  die  Liingstriiger  der  Kähmen  verwendeten  eine  größere 
Anzahl  Firmen  gepreßtes  Stahlblech.  dies  beweist,  daß  diese 
Firmen  bereits  auf  normale  Uingen  für  ihre  Chassis  ubergegangen 
sind.  Die  Höhen  der  gepreßten  Profile  sind  an  dem  gefährlichen 
Querschnitt  gegenüber  den  früher  verwendeten  normalen  Walz- 
eisciiprnrtlen  bemerkenswert  vergrößert,  dies  hat  sich  wohl  durch 
die  vielfach  gebrauchliche  Einziehung  der  Kähmen  am  vorderen 
Knde  als  notwendig  herausgestellt,  indem  bei  dieser  Bauart  eine 
erhebliche  Torsionsheanspruchung  durch  die  Längsträger  aufzu- 
nehmen ist. 

Die  (jetriebe  haben  sich  zum  Teil  als  noch  nicht  ausreichend 
stark   dimensioniert  erwiesen,    indem   einige   Brüche  vorkamen. 

Einige  Vorrichtungen  zur  Erleichterung  des  Andrehens 
waren  vertreten,  bei  diesen  wurde  die  Kompression  teilweise 
aufgehoben.  Kerner  waren  die  Saurer-  und  Satir-Wagcn  mit 
Anlaßvorrichtungen  mittels  komprimierter  Luft  versehen. 

Die  Aufhängung  der  Motoren  und  (Jetriehe  erfolgte  ver- 
schiedentlich nur  an  i  Punkten,  um  Spannungen  durch  Ver- 
windungen  des  Kahmens  von  diesen  maschinellen  Teilen  fern- 
zuhalten. 

An  sämtlichen  Fahrzeugen  wurde  nur  die  Hinterachse 
angetrieben.  Vertreter  des  Vorderrad-  oder  Vierräderantriebs 
nahmen  nicht  teil.  Auch  besondere  Ketten  waren  nicht  zu  be- 
merken, man  scheint  allgemein  auch  die  Beobachtung  gemacht  zu 
haben,  daß  die  heutige  Kette  bei  einer  genügend  großen  Anzahl 
von  Zähnen  am  kleinen  Kettenrad  nahezu  geräuschlos  läuft  und 
keinen  übermäßigen  Verschleiß  aufweist.  Kinc  Firma  hatte  ihre 
Ketten  eingekapselt,  im  allgemeinen  verhält  man 
sich  dieser  Bauart  gegenüber  ablehnend. 

Hin  Wagen  hatte  den  Führersitz  über  dem 
Motor.  Diese  Bauart  verdient  bei  der  jetzt 
erlangten  Betriebssicherheit  der  Motoren  besonder» 
für  Nutzlährzcugc  Beachtung,  da  hierdurch  ein 
nicht  zu  unterschätzender  Teil  an  l.adelänge 
gewonnen  wird.  Auch  im  Ausland  sind  mehrere 
erste  Firmen  zu  dieser  Bauart  übergegangen, 
Hinsichtlich  der  Wagenkasten  herrschte  unter  den 
l-astwagen  eine  ziemliche  Eintönigkeit.  Ks  waren 
durchweg  einfache  Plattformen  mit  niedrigen  Seiten- 


wänden beteiligt,  teilweise  mit  Bügeln  zur  Unterstützung  der  Plane 
versehen.  Durch  die  Art  der  Wertung  bei  der  Brennstoftkontrollo 
lag  es  im  Interesse  der  Firmen,  den  Wagenkasten  so  leicht  wie  möglich 
zu  halten.  Bei  der  französischen  Konkurrenz  von  diesem  Jahre 
suchte  man  eine  größere  Mannigfaltigkeit  der  Karosserien  da- 
Jurch  herbeizuführen,  daß  man  das  Ocwichl  der  Karrosserie  der 
Nutzlast  zuzählte.  Eine  ähnliche  Bestimmung  dürfte  sich  für 
einen  späteren  deutschen  Wettbewerb  ebenfalls  empfehlen,  be- 
sonders wenn  man  die  Strecke  durch  iudustriereichere  GeMete 
legt,  und  eventuell  Ausstellungen  an  Ruhetagen  damit  verbindet. 
Es  wird  dann  durch  Beteiligung  von  Spezialkarossericn  den 
Interessenten  ein  besseres  Bild  von  der  vielseitigen  Verwendbarkeit 
der  Motorfahrzeuge  geboten. 

Die  ;  Bereifung  [ist  immer  noch  ein  wunder  Punkt.  Die 
Luftreifen  haben  sich  als  wenig  betriebssicher  erwiesen.  Man 
konnte  vielfach  die  Wagen  mit  dieser  Bereifung  liegen  sehen  um 
ihre  Keifen  zu  flicken.  Der  normale  Vollgummireifen  hat  sich  im 
Allgemeinen  bewährt.  Es  stimmt  dies  auch  mit  Jen  Erfahrungen 
im  Nuuwagenbetriehe  überein.  Hier  kann  man  bei  guten  Fabrikaten 
schon  mit  ziemlicher  Sicherheit  Jarauf  rechnen,  daß  die  garantierte 
Strecke  von  i?(KK>  km  auch  durchfahren  und  hei  guten  Straßen- 
verhältnissen  nicht  unwesentlich  überschritten  wird.  Die  Gleit- 
schutzbereifung  mit  Vollgummi  steckt  dagegen  noch  in  den 
Kinderschuhen.  Eine  Firma  hatte  es  unternommen,  ihr  (beschick 
einem  solchen  Keifen  anzuvertrauen.  Dil  Bauart  scheint  jedoch 
noch  nicht  den  Anstrengungen  Jer  Landstraße  gewachsen  zu 
sein,  der  Keifen  wurde  am  2,  Tage  vollständig  zerstört  und  du 
Wagen  fuhr  auf  der  Felge  nach  der  Etappenstalion.  Nur  der 
fieschicklichkeit  ihres  Fahrers,  welcher  ohne  fremde  Hülfe  inner- 
halb der  für  Reparaturen  freigegebenen  D2  Stunden  das  JJO  kg 
schwere  Rad  abnahm  und  ein  Ersatzrad  aufsteckte,  hat  es  diese 
Fabrik  zu  verdanken,  daß  der  Wagen  am  folgenden  Morgen 
ohne  Strafpunkt  wieder  am  Start  erschien. 

Auch  die  Bereifung  mit  einzelnen  (iummiblöcken,  mit  welcher 
ein  Wagen  ausgerüstet  war,  hat  sich  nicht  bewährt.  So  viele 
Vorzüge  diese  Bereifung  verspricht:  geringere  Kosten,  Auswechseln 
einzelner  beschädigter  Blöcke,  so  schwierig  ist  es  eine  sichere  Be- 
festigung der  Blöcke  zu  rinden.  Wie  ich  auch  bei  ähnlichen  Be- 
reifungen Gelegenheit  hatte  zu  beobachten,  verlor  dieser  Wagen 
auf  der  Strecke  einzelne  Blöcke  und  zeitweise  fast  die  ganze 
Bereifung. 

Unter  den  Xutzwageufabriken  kann  man  noch  eine  gewisse 
Spezialisierung  beobachten.  Einzelne  Firmen  waren  nur  mit 
leichten  Fahrzeugen,  andere  nur  mit  Schwergewichten  vertreten. 
Die  Finnen,  welche  Wagen  mit  geringer  Nutzlast  gemeldet  haben, 
betreiben  alle  auch  den  l.uxuswagenbau. 

Unter  den  Omnibussen  bilJen  die  Fahrzeuge  No.  2  und  3  der 
Süddeutschen  Automobilfabrik  und  der  Neuen  Automobil  G esc II- 


Abb,  17.  Suo-LaMwagcn. 
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schalt  eine  besondere  Type,  welche  sich  in  Tourtstengegcndcu  gut 
bewährt  hat.  Omnihusvcrbindungen  mit  diesen  Wagen  sind  be- 
reits in  dieser  Zeitschrift  eingehend  besprochen"  i  und  sind  die 
Wagen  auch  dort  naher  beschrieben.  Die  Betriebskosten  stellen 
sich  zwar  nicht  wesentlich  niedriger  wie  mit  gröUercn  Omnibussen, 
dagegen  lassen  sich  wegen  der  griiüeren  Fahrgeschwindigkeit,  der 
besseren  Ausstattung  und  der  zahlungsfähigeren  Fahrgäste  hohe 
Tarife  durchfuhren,  sodaü  in  diesen  Fällen  eine  ausreichende 
Rentabilität  gesichert  ist.  Kinen  Riesen  unter  den  Kindcckern 
hatte  die  Firma  H.  Büssing  gemeldet.  Dieser  Omnibus  faßt  mit 
12  Sitzplätzen  und  ''Stehplätzen  31  Personen.  Kr  ist  für  Ucber- 
landverkehr  bestimmt  und  JcmgemäU  hinten  vollständig  geschlossen 
um  die  Fahrgaste  vor  Belästigung  durch  Staub  zu  schützen.  Der 
Kinstieg  liegt  daher  seitlich  und  führt  auf  einen  vorderen  un- 
mittelbar hinter  dem  Führersitz  gelegenen  Perron.  Hei  dieser 
Lagt  ergibt  sich  auch  für  stehende  Fahrgäste  ein  angenehmes 
Fahren,  zumal  der  Wagen  noch  mit  einer  besonderen  Abfederung 
ausgerüstet  war,  die  später  noch  näher  besprochen  werden  soll. 
Diese  Firma  hat  hauptsächlich  nach  Gegenden  geliefert,  wo  nur 
niedrige  Tarife  zu  erzielen  waren,  und  mulite  daher  zur  Freidling 
einer  Rentabilität  ihre  Aufmerksamkeit  auf  grolles  Fassungs- 
vermögen der  Wagen  lenken  um  die  Betriebskosten  für  den  Platz 
UoflMter  zu  vermindern. 


•)  Kochel  Pnitcnkirchcn  /..  J.  M  M.  V.  \</s,  Heft  XIII  S.  U», 
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Autter  diesen  extremen  Bauarten  waren  einige  Oberdeck- 
Omnibusse  und  einige  l.'eberland-Omnibusse  mittlerer  C.röüe  ver- 
treten. 

Die  einzelnen  Klassen  der  Lastwagen  stellten  die  heute  ge- 
bräuchlichen Typen  dar.  Eine  Spczialkarrnsserie  besaü  nur  der 
Wagen  Xo.  26  der  Berliner  Motorwogen-Fabrik.  Reinickendorf. 
Kr  ist  im  Auftrage  der  österreichischen  Regierung  von  Herrn 
Direktor  Willy  Seck  konstruiert  und  in  der  Abbildung  Xo.  I« 
dargestellt.  Der  Wagenkasten  besteht  aus  einer  Plattform  mit 
herunter  klappbaren  Seiten  wänden  und  Rückwand.  Der  Führer- 
sitz ist  uberdacht  und  kann  durch  Herunterlassen  seiner  Rück 
wand  und  Seilenwände  vor  Witterungseinlliissen  geschützt  werden. 
Der  Wagenkasten  kann  auUer  als  normaler  Plaltformwagen  noch 
zum  Transport  von  Verwundeten,  sowie  zum  Transport  von 
Mannschaften  Verwendung  linden.  Für  den  ersteren  Ver- 
wendungszweck läßt  sich  mit  wenigen  Handgriffen  ein  Gerüst 
unter  Benutzung  von  an  den  Seitenwänden  -_zu  diesem  Zwecke 
angebrachten  Kisentüllen  aufschlagen,  auf  welches  zwei  Trag 
bahren  aufgelegt  werden  können.  Zwei  andere  Tragbahren  rinden 
unterhalh  des  Gerüstes  Platz.  Die  Tragbahren  werden  in  zu- 
sammengerolltem Zustande  in  einem  auf  der  linken  Seite  des 
Führersitzes  angebrachten  Kasten  mitgeftlhrt,  ihre  l.ängsträgcr 
werden  in  Haken  auf  der  linken  Wagenscitenwand  durch  Riemen 
befestigt.  Zum  Transport  von  Mannschnften  lassen  sich  durch 
Hcrausklappen  von  an  den  Innenseiten  der  beiden  Seitenwände 
befestigten  Tragstützen  unter  Verwendung  der  Tragbnbren-1  lohne 
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geeignete  Sitzplätze  schaffen,  her  Wagenkasten  wird  durch  ein« 
wasserdichte  Plane  geschützt,  welche  je  nach  Jeni  Vcrw;-ndt:-i.*s- 
zweck  iiher  ein  verschieden  hu  lies  Gerüst  gebreitet  wird  li.i.e 
G-aO'  werden  zusammengeklappt  au!  Jer  recltleit  Wagensc-te  h 


an    ihm  sind   die  langen 
wiche   Ji«    zur  Furthewcgu 


Haken  mitgchUm.  Auf  vten  Lauf- 
brettern zu  beiden  Seiten  des  Wasens 
sind  Kasten  für  Werkzeuge  und  Kr 
sat/.teilc  angebracht.  AuUer.icm  ist 
der  Wasen  mit  einer  Wölfischen 
Winde  ausgerüstet.  Sie  besteht  aus 
-  an  den  Hinterrädern  silzei-.deu 
Trommeln,  auf  welche  sich  Ilraht 
seile,  die  an  in  den  Krdhoden  ein- 
getriebenen Pflocken  befestigt  werden, 
aufwinden,  sodaiS  sich  der  Wagen 
aus  schwierigem  Gelände  heraus 
arbeiten  kann  Die  Pflöcke.  ein 
schwerer  Hammer  zum  Kiutreihen 
und  "eine  Wagenwinde  sind  rück- 
wärts  am  Wagen  untergebracht. 

In    der   Abbildung   !'>    ist  ein 
Murknpp  •  C  hassis   gebracht,  welches 
eine  Lastwagen  Chassis-Type  normaler 
J  Bauart  darstellt. 

hurch  eigenartige  Haviart  fiele", 
die  Wagen  der  Koth  -  Gescllsehan , 
Schiiningen,  und  das  t  ieist'scr.e 
hynamohil  auf.  her  Kothwagen  >t 
bereits  in  dieser  Zeitschrift*  i  , 
Keneüvl  besprochen.  Charakteristisch 
•  chti'ibalken  unter  den  l.a:igs;ruger-'i. 
der    Vorderräder    crfi>rdcr  Lehe 
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Zugkraft  von  Jen  angetriebenen  Hinterrädern 
aus  direkt  auf  die  Vorderachse  über- 
trafen. Auch  ein  Geisl'sches  Dynamohil  ist 
bereits  in  dieser  Zeitschrift" »  besprochen. 
Ks  hat  sich  allerdings  inzwischen  etwas  der 
normalen  Bauart  der  Motorfahrzeuge  ange- 
patlt,  vor  Allem  ist  die  eigenartige  Bremsung 
durch  Verschränken  der  Vorderrader  fort- 
gefallen. 

Von  allgemeinem  Interesse  werden  die 
hei  diesem  Wettbewerb  zum  ersten  Male 
öffentlich  hervorgetretenen  BcnZolvergaser 
sein.  Sie  waren  von  der  Daimler-Motoren 
(iesellschaft.  Marienfelde  und  von  II.  Büssing, 
Braunsehweig  gemeldet.  Kutsprechcnd  dem 
grnliercn  spezifischen  Gewicht  und  der 
höheren  Siedetemperatur  des  Benzols  geht 
die  Vergasung  dieses  HrennstolTs  schwieriger 
vor  sich,  und  sind  die  üblichen  Benzin- 
Vergaser  nicht  ohne  Weiteres  für  diesen 
hilligen  Brennstoff  geeignet.  Heiden  Vergasern 
gemeinsam  ist,  dal)  die  Luft  in  der  Richtung 

der  Brennstoffdüse  vorbeiströmt.  Versuche  haben  ergeben,  dal) 
Vergaser  bei  welchen  die  l.uft  senkrecht  zur  Düse  gerichtet  ist, 
Benzol  nur  mangelhaft  vergasen,  wenn  nicht  besondere  Vor- 
kehrungen getroffen  werden. 

Die  Daimler-Moloren-Gescllschan  erreicht  die  wirksame  Ver- 
gasung durch  bedeutende  Steigerung  der  Luftgeschwindigkeit  in 
der  Nahe  der  Düsenmündung,  wodurch  die  Zufuhr  von  Nebcn- 
lufl  oberhalb  der  Düse  bedingt  wird  (Abbildung  20).  Die  Gemiseh- 
zufuhr  wird  durch  vertikale  Verstellung  des  Kolbens  »  der  Leistung 
des  Motors  angepaüt  und  zwar  wird  der  LufU|ucrschnitl  an  der 
Düsenmündung  und  der  Kintritts^uerschnitt  der  Haupt-  und  Neben- 
hin gleichzeitig  vergröliert  oder  verkleinert.  Aulierdem  ist  der 
Kolben  a  oben  noch  als  Drosselsehieber  ausgebildet.  Ks  werden 
durch  diese  recht  bemerkenswerte  Bauart  sämtliche  Luftepierschnitle 
zwangläufig  mit  der  Stellung  des  Drosselsehlebers  in  Kinklang 
gebracht.  Der  k'olbcnsehiebcr  wird  vom  Regulator  verstellt. 
Zum  Andrehen  wird  der  Vergaser  durch  Handregulicrung  am 
Lenkrad  besonders  eingestellt. 

IL  Büssing  erreicht  die  Vergasung  der  schweren  Brennstoffe 
auf  Grund  eines  anderen  Prinzips.  In  ihrem  Vergaser,  der  in  den 
Grundzügen  der  seit  Jahren  verwendete  geblieben  ist.  geht  die 
Firma  nicht  wesentlich  über  die  für  Benzin  übliche  Lullgcschwindig- 
keit  hinaus.  Die  wirksame  Vergasung  wird  hier  durch  Schaffen 
eines  möglichst  groUen  Raums  zwischen  Düse  und  Drosselklappe 
erzielt.  Der  BrcnilslotY  tritt  aus  der  Düse  in  Form  eines  schlanken 
Kegelmantels  aus,  welcher  erst  in  größerer  Knifernung  von  der 
Düse  die  Wund  des  Vergasungsraumes  berührt,  und  somit  der 
durch  diesen  Brennstoffschleier  hinJurchtreleiiden  Lull  eine  groüc 
Oberfläche  bietet.  Der  verschwindend  kleine  Rest  läuft  an  den 
Wänden  des  Vergasungsrauincs  herunter  und  wird  von  der  dort 
entlang  streichenden  Lull  ebenfalls  mitgenommen.  Die  Verg.isjng 
beruht  also  hier  auf  oiu-r  möglichst  grollen  Berührung-Hache 
zwischen  dem  einspritzenden  Brennstoff  und  der  Luft.  Her  Ver- 
gaser abeitet  ohne  Nebeulult. 

Linen  inten ssanleit  Vergaser,  für  welchen  als  Brennstoff 
Benzin  bis  Zum  spezitischen  Gewicht  0.74   angegeben   wird,  ver- 

•i  /..  <l.  M.  M    V.  i</*»  lieft  Will,  S  jss. 


Abb.  21.    S»urer  -  Vergaser. 


wenden  die  schweizerischen  Finnen  Saurer  und  Saflr,  er  ist  in 
Abbildung  2\  dargestellt,  Ks  sind  hier  2  Brennstoftdüsen  mit  2  ge- 
trennten Luftquerschmtten  vorgesehen,  von  welchen  der  eine 
dauernd  offen  ist.  der  andere  jedoch  durch  eine  Klappe  w  ab 
geschlossen  wird.  Diese  Klappe  öffnet  sich  automatisch  unter 
dem  Ansaugunterdruck,  wobei  die  2.  BrennstofTdüsc  zur  Wirkung 
kommt.  Ihn-  Schwingungen  werden  durch  eine  uuUenlicgende 
Kolben-I.uftdämpfvmg,  die  in  der  Ansicht  deutlich  zu  sehen  ist, 
gemildert.  Zur  Regelung  der  Gemischmengc  dienen  ein  mit  dem 
Regulator  verbundener  Schieber  f  und  ein  davon  unabhängiger 
Accelerator-Schieher  i.     Der  Kanal  a  führt  nach  den  Zylindern. 

Der  Accclerator  -  Schieber  gestattet  auch,  wenn  die  mit  diesen 
Motoren  verbundene  Molorbremse  in  Tätigkeit  tritt,  die  Gcmiseh- 
zuliihr  ganz  abzuschneiden,  indem  er  sich  auf  den  Silz  /  aufsetzt. 
Beim  vollständigen  Senken  dieses  Schiebers  wird  vermittels  des 
Armes  «.  das  Ventil  p  geöffnet  und  ein  neuer  Weg  für  brcnnstolT- 
freie  Luft  durch  <  »Öffnungen  o  nach  dem  Kanal  u  erschlossen. 

Die  Saurer-Motorbrcmse  wurde  bereits  in  dieser  Zeitschrift  be- 
sprochen."» Ihre  Wirkungbemht darauf,  daU  nach  Abschlul)  der  Brenn- 
stnffzufuhr  die  heim  Kompressionshub  geleistete  Arbeit  durch 
Kxpansion  nicht  wieder  zurückgewonnen  wird,  indem  sich  durch 
ein  Verdrehen  der  Auslalinockenwelle  das  Auslattvcutil  während 
des  Kxpansioushubs  früher  öffnet,  und  durch  das  geöffnete 
Ventil  ein  Luftausgleich  statt  hat. 

Das  Verdrehen  der  Auslalinockenwelle  bedingt  auch  einen 
Abschlul)  des  Ventils  im  Heginn  der  sonstigen  Auslatlpcriode,  so- 
dal)  im  2.  Teil  dieser  Periode  ebenfalls  Luft  komprimiert  wird, 
deren  Spannung  sich  heim  Oeffnen  des  KinlaUvenlils  und  Beginn 
der  normalen  Ansaugperiode  mit  derjenigen  der  freien  Luft  aus- 
gleicht. Man  erhalt  auf  diese  Weise  J  Koiiipressionsluibe  im  Viertakl 
und  kann  durch  stärkeres  Verdrehen  der  Welle  die  Kunipressorarheit 
des  Motors  erhohen. 

Verschiedene  Wege,  um  den  Motor  zur  Brenlsarbeit  heran- 
zuziehen sind  ja  im  Autoinobilbau  schon  länger  bekannt,  auch 
der  I.okomotivliau  führt  schon  seit  langen  Jahren  für  Gebirgs- 
lokomotivcn   Bremsen   aus.   welche   auf   einer   L'msehaltung  der 
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Dampfzylinder  zu  Kompressoren  beruhen,  doch  haben  die 
Automnbilkonstruktcurc  anscheinend  bisher  immer  die  mit  Mntor- 
bremseil  Verbundenen  Komplikationen  gescheut.  Bei  Verwendung 
der  Fahrzeuge  in  ebenem  oder  auch  hügeligem  Gelände  liest 
auch  wohl  ein  geringeres  Bedürfnis  nach  derartigen  Bremsen  vor. 
dagegen  hat  die  Motorhremse  in  Gebirgsgegenden,  wo  oft  sehr 
lange  Gefälle  zu  befahren  sind,  eine  große  Bedeutung,  und  ist  es 
daher  verständlich,  daü  gerade  eine  schweizer  Firma  zuerst  die 
konstruktive  Durchbildung  einer  Motorbremse  vornahm. 

Eine  notwendige  Folge  der  Verwendung  dieser  Bremse  dürfte 
auch  die  Ausrüstung  der  Fahrzeuge  mit  einer  Anlaovnrrichtung 
sein.     Das  Anlassen  erfolgt  mittels  von  einem  besonderen  Kom- 
pressor erzeugter  und  in  einem  Behälter  aufgespeicherter  Druckluft. 
Sie  wird  durch  besondere  automatische  EinlaUvcntilc,  deren  Feder- 
belastung so  kräftig  gewählt  ist.  dal)  sie  sich  hei  normalen  Arheiten 
des  Motors  beim  Ansaugeunterdruck  nicht 
offnen,  dem  Motor  zugeführt.     Kin  durch 
Kegelräder  angetriebener  rotierender  Schieber 
verteilt   die  Druckluft  auf  die  Zylinder,  die 
Füllung  erfolgt  während  der  normalen  Ex- 
panstonsperiode.  sndati  der  Motor  mit  Druck- 
luft im  normalen  Viertakt  arbeiten  kann. 
Da  Viertaktmotoren  in  der  Regel  beim  Aus- 
laufen auf  halhem  Hub  stehen  bleiben,  in- 
dem hier  Kompressions-   und  Kxpansions- 
Spannung  einander  das  Gleichgewicht  halten, 
so  erfolgt  das  Anspringen  derart,  dali  der 
Verteilungssehiehcr    dem    auf  Expansion 
stehenden  Zylinder  Druckluft  zuführt. 

Sonstige  technische  Neuerungen  boten 
noch  der  Dixi-Wagen  der  Fahrzeugfabrik 
Eisenach  und  der  Büssing  •  Wagen.  Bei 
ersterem  stützt  sich,  wie  aus  den  Ab- 
bildungen Xo.  22  und  23  ersichtlich,  der 
Rahmen  durch  Vermittlung  eines  im  l.oko- 
motivbnu  vielfach  gebräuchlichen  Oucr- 
halanciers  auf  die  hinteren  Enden  der  Blatt 
ledern.  Sämtliche  Augen  dieser  Feiern  sind 


durch  Kreuzgelenke  angeschlossen.  Der  beabsichtigte  Zweck 
wird  vollkommen  erreicht,  die  Last  verteilt  sich  unter 
allen  Umständen  gleichmäüig  auf  die  4  Federenden  und 
es  ist  auch  bei  unebener  Fahrbahn  und  verschieden 
hoher  Stellung  der  Räder  kein  einseitiges  Anwachsen  der 
Federspannung  möglich,  das  den  Rahmen  zu  verwinden  sucht. 
Bei  dieser  Bauart  ist  eine  nicht  gelenkige  Verbindung  Jes  Ge- 
triehekastens  mit  dem  Rahmen  gerechtfertigt,  Weiter  ist 
bemerkenswert  an  diesem  Chassis,  daU  die  Achse  aus  gezogenem 
Stahlrohr  hergestellt  ist.  und  die  Federn  nicht  wie  sonst  üblich 
auf  ihr  ruhen,  sondern  aufgehängt  sind. 

An  den  Hüssingwagen  fallt  besonders  die  doppelte  Ab- 
federung nuf.  Sie  ist  bei  dem  6  Tonnen  -  Lastwagen  Xo,  51  nur 
an  der  Vorderachse,  hei  dem  Omnibus  Xo.  S  an  beiden  Achsen 
angebracht.    Schon  früher  sind  im  Automobilbau  Versuche  gc- 


Abb.  u.    lOiscnach:  hinten:  Abfederung. 
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Abb.  24.    Büssing:  vordere  doppelte  Abfederung. 

macht  worden.  Spiralfedern  zur  Abfederung  zu  verwenden,  doch 
führte  die  alleinige  Verwendung  dieser  Federart  begreiflicherweise 
su  Mißerfolgen,  denn  im  Eisenbahnwesen  haben  sich  diese  Federn 
allein  schon  lange  als  ungeeignet  erwiesen.  Dagegen  hat  man 
hier  die  besten  Erfahrungen  gemacht  durch  Kombination  mit 
Blattfedern.  Wie  schon  der  für  den  l.nkoniotivhau  so  verdienst- 
volle Geheimrat  v.  Borries  im  Organ  für  die  Korischritte  des 
Eisenbahnwesens  ausführte  und  wie  jedem  Eisenbahn-  und 
Stralicnbahn-Tcchniker  bekannt  ist,  sind  die  Blattfedern  nur  in 
der  Lage  größere  Unebenheiten  auszugleichen.  Durch  ihre  Spann- 
kraft zwingen  sie  die  Achse  den  Hodenunebenheiten  zu  folgen. 
Damit  nun  der  Wagenkasten  nicht  ebenfalls  nachfolgt,  muß  ihre 
Schwingungsdauer    so    groß    sein,     daß    bei    normaler  Fahr- 


I  vindigkeit  das  Rad  bereits  die  Unebenheit  verlassen  hat  und 
bi  --Line  frühere  I-age  zurückgekehrt  ist,  ehe  der  Wagenkasten 
sich  merklich  zu  senken  beginnt.  Diese  notwendige  Eigenschaft 
der  langen  Schwingungsdauer  erlaubt  es  aber  den  Hlattfedern 
nicht,  die  kurzen  Erschütterungen  auszugleichen,  welche  durch 
-  harte  Köllen  der  Rader  bezw.  durch  das  Aulhämmern  der 
Achse  auf  den  Boden  unter  der  Spannkraft  der  Federn  entstehen. 
DieM  Erzitterungen  lassen  sich  nun  durch  Luitpuffer  oder  durch 
Spiralfedern  aufnehmen  und  beruht  beispielsweise  das  sanfte 
Kahren  der  neuen  4  achsigen  Schnell-  und  D-Zugwagen  zum  großen 
Teil  auf  dieser  Abfederung. 

Bei  den  Konstruktionen  der  Firma  Büssing 
ist    diese  Bauart    dem   Straßenfahrzeug  angepaßt 
worden.     Das  vordere    Auge    der  Vorderfeder 
wird    nicht  wie  üblich   direkt    an    einen  Bock 
am   Kähmen  angeschlossen,    sondern    mit  ihm 
durch  eine  horizontale  Zuglasche  verbunden  (Ab- 
bildung-4).   Hierdurch  wird  die  zur  Fortbewegung 
der  Achse  erforderliche  Zugkraft  wie  bei  normaler 
Abfederung  auf  das  Federauge  übertragen,  dagegen 
kann  dieses  in  senkrechter  Richtung  sich  gegen- 
über dem  Rahmen  bewegen  und  somit  dem  Spiel 
der  am   Blattfederende  cingcschaltetcten  Spiral- 
feder folgen.    Bei  der  Abfederung  der  Hinter 
achsc   mußte    der  Büssing'schcn   Bauart  der  ver- 
schiebbaren    Hinterachse,      welche    durch  die 
federnde  Uebertragung  der  Schubkraft  bedingt  wird, 
Rechnung  getragen  werden.   (Abbildung  No.  25).    Die  Federaugen 
werden  daher  in  vertikalen  Gleitbahnen  in  einem  Schlitten  geführt, 
den  sie   bei   ihrer   horizontalen    Verschiebung    gegenüber  dem 
Kähmen  mitnehmen,  dagegen  können  sie  in  vertikaler  Richtung 
gegenüber    dem    Schlitten    frei  dem   Spiele   der  Spiralfedern 
folgen. 

Umstehend  ist  die  offiziell  bekannt  gegebene  Tabelle  über 
die  Ergebnisse  des  Wettbewerbs  zum  Abdruck  gelangt.  Sie 
ergänzt  die  technischen  Angaben  der  offiziellen  Startliste  nur  sehr 

wenig. 

In  ihr  sind  auch  nur  die  mit  Auszeichnungen  bedachten 
Wagen  aufgeführt,  sowohl  in  der  Betriebssicherheilskonkurrenz 
wie  hei  der  BrennstofTkontrollc. 


Abb.  Ii.    HUtting:  hintere  doppelle  Abfederung. 
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Ergebnisse  des  Internationalen  Wettbewerbs  zur  Prüfung  von  Eraftrahrzeugen  für  den  Personen-  und  Gütertransport. 


Name  und  Wohnort 
des  Meldenden 

Start 

So 

«# 

m 
in 

Art  de» 
Kahnes«  es 

'<  iL 
■* 

G  c 
♦x  -- 

'S 
t™ 
I— 

«  «s 
5  2 
*-  ^ 

«!  U 

*  7* 
IT  X 
V 

Betriebs- 

Preise  für 
die 

keit 

Bewertung 

des 
Brennstoff- 
verbrauchs, 

r  reise  im 
Brennstoff. 
vei brauch 

Adletwetke,  Frankfurt  a.  M. 

• 

17 
18 

II 

II 

Lieferwagen 

»• 

760 
750 

1 
1 

Molonaphtha 

i 

j    3old.  Med. 

- 

Argus  Motoren  GeselUchalt,  Berlin 

•15' 

V 

Lastwagen 

5000 

Benzin 

Gold.  Med. 

Aulnmobilfabrik  .Safir*.  Zürich 
•                •  • 

32 
33 

IV 
IV 

4000 
3S00 

— 

Molonaphtha 

" 

j    Gold.  Med. 

1.077 

Diplom 

Automobilwerke  Kurt  -Seheibler,  Aachen 

!, 

I  a 

t'mnibus 

i:s 

Bcorin 

Lob.  Aneik. 

Herl.  Motorwagenfabrik,  Reinickendorf 

14 

tl 

Lieferwagen 

11X10 

— 

•» 

Gold.  Med. 

3,514 

Diplom 

II.  BtlH.ng,  Braunschweig 

•  • 

8 

:»i 

Ib 

V 

Omnibus 
L*stwagco 



0OUÖ 

31 


Ben  toi 

J     Gold.  Med. 

3,204 
3,213 

Diplom 
I'plom 

Daimler  Mot.-Ges.,  Manenfelde-Bcilin 

10* 

Ib 

Omnibus 



38 

Hentin 

c 

1  -,£ 

•  - 

40 
41 

IV 

IV 

Lastwagen 

4O00 
40U0 

1 
1 

.. 

Bentol 

Göll.  Med. 

_ 

1.143 

\k 

Diplom    1  j~ 

1  3? 

Diplom  ) 

•            -  • 

48 

V 

,. 

«000 

1 

Beniin 

2.295 

Fahrieugfabtik,  Koenaeh 

1 

la 

Omnibus 

— 

17 

„ 

Gold.  Med. 

7.7-1 

Neue  Automobil-Gesellschaft,  Berlin 

3' 

1  4 

— 

15 

•> 

_ 

7" 

Ib 

,. 

— 

32 

_ 

■  ■ 

3y* 

IV 

Lastwagen 

8000 

— 

Gold.  Med. 

— 

r                               •  • 

44* 

V 

sooo 

Opel,  Automobilwerke,  KUssclhrim 

10 

II 

Lieferwagen 

1000 

1 

|    Gold  Med. 

3.431 

Diplom 

•  r 

•-•1 

11 

1000 

1 

»• 

2.71)0 

Diplom 

Adotf  oaurer.  Alban,  Schwell 

12 

Ib 

Omnibu« 

24 

Molonaphiha 

4,0»2 

Diplom 

«         ..          H  ., 

34 

IV 

Lastwagen 

3000 

j    Gold.  Med 

..          >,  i. 

:(5 

IV 

4U00 

1 

1  ,«Ö»i 

I  Dplnm 

Stldd.  Automobilfabiik.  Gagginau 

H  -1 

!50 

1  a 

IV 

( )mnibus 
Lastwagen 

2500 

Kl 

1  entin 
-• 

j    Gold.  Med. 

«.;«7t* 

Diplom 

„Sun' -Mototengeiclrschaft,  Berlin 

47' 

V 

5000 

M 

Gold.  Med. 

(•ein.  Slocwei,  Stettin 

1« 

II 

Lieferwagen 

750 

1 

-» 

•»          ■»  i» 

\>i 

Lastwagen 

5000 

1 

-» 

j    Gold.  Med. 

Diplom 

• 

H  •  V 

Die  Wertung   des  Brennstoffverbrauchs  erfüllt   nach   der   Kormcl   s  worin   hcdcutcl :  H:  Brennstoffverbrauch  in  kg: 

I':  Kinhcitspreis  «ines  k«  in  Pfg.;  I.:  Nutzlast  in  t;  S:  zurückgelegte  Strecke  in  km.  Die  Kinhcitsprcise  der  Brennstoffe  wurden 
nach  dem  Berliner  Marktpreise  nach  Mitteilung  der  Aclu-Mcn  der  Kaufmannschaft  festgesetzt :  für  Benzin  .K  .  M<i|.<napluh.'t:  J3.5ti. 
Benzol:  J.\50.  Die  fahrzeuge  Xo.  44,  4?.  4'..  47.  4S  und  51  konnten  tnil  KücksUtt  auf  die  behördlichen  Bcstimmungcr.  trotz 
ihrer  höherer.  Tragfähigkeit  nur  mit  4t**)  kg  heiastet  werden.  Die  Wagen  Xo.  .v  7.  U».  .V).  +4.  4=  und  47  haben  an  der  Brenn- 
st.iffvcrhraucli-.  Prüfung  nicht  teilgenommen. 

Das  Preisgericht: 

i'xx.  A.  tiraf  von  Sicrsiorpft. 

In  dei  T.il-»;:e  »ir.d  die  Warfen,  welche  r...  1,1  .in  der    Brennstoff  eel  bi  au»  l.s-I'i  a!ur.:z   tcilnaSn-cn,  <lsi.li  .Iv.  Zeiche»  *   hinter  der  Statt- 
nun-rn  •       -,r      '       t.i»  I  i 
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Schaubild  der  Ergebnisse. 

•  •••©(§>  Daimler 
•OOOO  Scheibler 
••••   N.  A.  G. 

••®<s>  Stöwer 

Saurer 
••©  Büssing 

•  •©  Opel 
••©  Safir 
••O  Gaggenau 

Adlerwerke 

•  ®  Argus  Mot.  Ges. 
#©  Eisenach 

•O  Reinickendorf 
•O  Sun  Motoren  Ges. 
©0  Durkopp 
©  Arbenz 
©  Erdmann 
©  Fiat 

©  Roth-Gesellsch. 

O  Geist 

O  Maurer  Union 


#  Goldene  Medaille 

@  lobende  Anerkennung 

©  Strecke  in  der  vorgeschriebenen  Zeit  durchfahren 

O  Ausgeschieden 

Al,b. 


Das  Krgebnis  der  Uctricbssichcrheitskonkurrcnz  ist  als  ein 
recht  günstiges  zu  bezeichnen.  \'un  Jen  52  gemeldeten  und  mich 
gestarteten  Wagen  haben  *2  die  einzelnen  Kuppenstationen  und 
das  Ziel  in  der  vorgesehenen  Hochstfahrzeit  erreicht.  10  Waffen 
sind  Jemnach  ausgeschieden  und  zwar  Amtliche  deutschen  Fabrikats. 
Die  ausländischen  Kinnen  haben  sich  also  brav  gehalten,  was 
allerdings  weiter  nicht  zu  verwundern  ist,  da  wohl  nur  erst- 
kl.issische  Firmen  einen  solchen  Wettbewerb  autlerhalb  des  Heimat- 
landes beschicken  werden. 

Von  den  durchgefahrenen  Fahrzeugen  sind  mit  der 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet  und  1  erhielt  eine  lobende  An- 
erkennung. Ks  sind  von  den  Jl  teilnehmenden  Firmen  13  mit 
goldenen  Medaillen  und  I  anderweitig  bedacht.  Km  recht  hoher 
Prozentsatz. 

Die  Verteilung  auf  die  Fahrzeuge  und  Firmen  ist  aus  dem 
Schaubild  Abb.  2<>  zu  ersehen. 

Kiner  Firma  ist  es  gelungen  auf  alle  ihre  Fahrzeuge  eine 
goldene  Medaille  zu  erlangen.  Mit  sämtlichen  Fahrzeugen  durch- 
gehalten haben  10  Firmen.  Ganz  ausgefallen  ist  eine  Firma,  die 
allerdings  nur  mit  einem  Wagen  älterer  Hauart  vertreten  war.  Wie- 
weit der  Zufall  bei  diesem  Krgebnis  mitspricht  und  wie  weit 
einzelne  Firmen  von  Pech  verfolgt  waren,  lallt  sich  aus  der  Auf- 
stellung nicht  ersehen.  L'm  sich  hierüber  ein  endgültiges  frteil 
zu  bilden,  müßten,  genau  wie  es  bei  den  diesjährigen  Konkurrenzen 
in  Frankreich,  Kngland  und  der  Schweiz  geschah,  alle  Störungen 
usw.  bekannt  sein.  L'eberhaupt  muü  man  die  Offenheit 
und  die  Ausführlichkeit  bewundern,  mit  welcher  die  Vorkomm- 
nisse hei  diesen  Wettbewerben  bekanntgegeben  wurden.  Ks 
ist  bedauerlich,  daU  man  in  Deutschland,  diesen  Beispielen  nicht 
gefolgt  ist.  Denn  gerade  aus  der  Art  der  vorgekommenen  Störungen 
kann  die  Technik  ihre  Lehren  ziehen  und  es  ist  doch  ganz  gewiU, 
daü  jeder  technische  Bericht  über  diesen  Wettbewerb  diese  Fragen 
anschneiden  muü.  So  wird  nun  jeder  Berichterstatter  das  bringen, 
was  er  zufällig  selbst  gesehen  oder  was  ihm  zu  Ohren  gekommen 
ist.  Ks  künnen  hierbei  leicht  Irrtümer  unterlaufen,  die  sonst  ver- 
mieden wären. 

Folgende  Wagen  sind  ausgeschieden: 


Am  I.  Tag 


Jter  Tag 


3ter  Tag 


No. 

No.  2S 

No.  6 

So.  : 

No.  31 

No.  +: 


In  der  Klappe  No.  J4 
4.  Tag 


Maurer  Knion. 

Geist  Dynamobil. 

Scheibler -Omnibus. 

Oaggenaii-Omnihus. 

Sun-Lastwagen. 

Sc lleibler  Lastwagen. 

Scheiblcr  Lastwagen. 


In  der  Klappe  Nu.  3u  Dürkopp  Lastwagen. 
Ster  Tag  No.  52  Scheihloi-Lastwaden. 

6ter  Tag  No.  2t,  Keinickendorl-Militär-Lastwagen. 

Dem  Wagen  No.  22  brach  die  Hinterachse  wahrend  der 
Fahrt  über  schlechtes  Pflaster. 

Das  Geisl'schc  Dynamobil  >>:  einer  l'ebcrsc'i.itzung  feiner 
Kräfte  erlegen.  Dieser  Wagen  war  beim  Ausweichen  auf  den 
Sommerweg  eingesunken  und  versuchte  nun  durch  eigene  Krall 
wieder  loszukommen.  Bei  dicsL-n  Versuchen  wuchs  die  Zugkraft 
und  damit  die  Stromstarke  so  sehr  an.  daü  der  Ar.ker  der  Dynamo 
zu  heil}  wurde  und  die  Bandagen  sich  losten.  Man  wird  eine  gewisse 
Schuld  für  diesen  Vorgang  in  dem  System  selbst  suchen  müssen, 

Kin  Benzinmotor  wird  eine  derartige  gefährliche  l'eber- 
lastung  seiner  l'cbertragungsorgane  nie  zulassen.  Kr  bleibt  bei 
einem  zu  groUen  Anwachsen  des  Fahrwiderslands  stehen. 
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Brennstoffverbrauch  der  deutschen  Konkurrenz  1905. 


Start 
Xo. 

Firma 

Effekt. 
Durch- 
srhnitts- 
geschwiml. 
kmStd. 

Gewicht  in  kg 
iGeiammt 

Nutzlast 

tiewich  1 

Brennstoffverbrauch 

pro 

Wagenkilometer 
in  Ltr.    in  kg  j  in  Pfg. 

pro 

Kutzlonoenkilometcr 
in  Ltr.  in  kg  jinP/g., 

BrennstoffTetbrauch 
pro 

GesammttooDen* 
kilometer 

in  Ltr.  |  in  kg  |  in  l'fg. 

Brennstoff 

Bemerkungen 

1 

2 

Büssing 
Daimler 

18.« 
17,85 

80HO 
2405 

9135 
7105 

0.47 

0.5:i 

0,928  12,45 
0.371  14,1 

0,224  0,157 
0,22  0.154 

5.97 

5.85 

0.073 
0.075 

0.051 
0X1522 

1.04 
1  09 

Benzin 
Benzin 

Benno 
Iknzio 

Omnibn» 
Omnibus 

S 
1 

Gaggrnau 
N.  A.  G. 

26,2 
20,2 

1175 

3645 

0.425 
0  217 

0,298  11,35 
0.152  5.78 

0,3li3  0,251 
0.24T  0.173 

0.245 

•J.t»5 
fi,5S  ] 

-  j 

0.117 
0,104 

0U82 
0.073 

8,12 
2.77 

Omnibus 

5 
« 

Da  im  1er 
Daimler 

203 
18.1 

1150 
845 

3200 
2550 

0,282 

: 

0.088 

Spiritus 
Benzin 

7 

Daimler 

N  A  G. 

25,7 
18.6 

3290 
1500 

«640 
4U30 

0.51 

0  3.-13 

O,d07  11,6 
0,238  8.85 

0,16 

0.221 

0,112 
0.155 

126  : 

5.9  1 

0,077 
0.082 

0,054 
0,0577 

2,05 
2,19 

Benzin 
Benzin 

0 
10 

X.  A.  G.  12,0 
Dürkopp  15.6 

3670  6570 
1470  4490 

0.848 
0.48« 

0.454  17,25 
0.311  13,0 

0,182 
0.831 

0,127  4.83 
0,232  8,82 

0,1  KH» 
0.1  OH 

O,0«92 
0,076 

2,63 
2.89 

Benzin 
Benzin 

12 

15 

Daimler 

X.  A.  G. 

14.0 

10,5 

«110 
4610 

11100 
9810 

0,545 

ojm 

0.382  14,5 
0.5«  21,8 

0,089  0,0625 
0,17.1  0.121 

2.S8 
4.6 

0,01« 

0.082 

O.072 

0,0341 
0,057 

1.33 
2,17 

Benzin 

mit  Anhang, 

1« 

Daimler  11.1 

5265 

9820 

0,71 

0.497  |  18,9     0,135  0,095 

3.59 

0.0506 

1,91 

mit  Anhing. 

Der  SeheiblerOmnibus  Xo.  <«  war  schon  anfänglich  vom 
l'ceh  verfolgt.  Beim  Versuch  an  einer  Kurve  vorzufahren,  r^riet 
er  in  den  t'haussecgrabcn  und  rannte  hierbei  einen  kruftigen 
Kaum  um. 

Mit  großer  Mühe  arheitvte  er  sieh  aus  dieser  Lage  durch  eigene 
Kraft  wieder  heraus,  und  setzte  seine  Fahrt  fort.  Aber  das 
Schicksal  sollte  ihn  doch  noch  erreichen.  Seine  Vollgummi- 
hereifung,  die  schon  auf  seiner  Kahn  mit  eigener  Kruft  von 
Aachen  nach  Berlin  etwas  gelitten  hatte.  muH  bei  der  grollen 
KrafUiuÜerung  zum  Herausarbeiten  den  Rest  bekommen  haben. 
Der  Wiichgummi  löste  sieh  vom  Hartgummi  los  und  der  eine 
Reifen  lief  nach  innen  ab,  zerriü  die  Kette  und  richtete 
noch  weitere  Beschädigungen  an.  In  diesem  hülllosen  Zustand 
nahm  sich  der  Büssing  5— 6  t  Lastwagen  seiner  an  und  schleppte 
ihn  über  eine  Strecke  von  ca.  .50  km  bis  nach  Brandenburg. 
Dieser  Wagen,  der  ursprünglich  uls  LasUug  in  der  Klasse  VI 
fahren  sollte,  kam  also  trotz  des  oehördlichen  Verbots  doch  noch 
zu  seinem  Anhängewugen. 

Der  Gaggcn.iu-Omnibus  hatte  einen  Schaden  im  Getriebe,  ihm 
ist  das  Differential  oder  die  Differentialwelle  gebrochen. 

Auch  der  Sun- Wagen  Xo.  .il  hatte  einen  Schaden  an  einem 
maschinellen  Teil.  .Wich  Angabe  der  Firma  zerrili  beim  Befahren 
des  weichen  Sommerwegs  eine  Verhindungssehelle,  für  welche  kein 
Frsatz  zur  Stelle  war.  sodul»  der  Wagen  die  Fahrt  aufgeben  muUtc. 

Dein  Scheibler  -  Wagen  Xo.  42  War  bereits  am  1.  Tage  das 
Kettenrad  gebrochen.  Dem  Fahrer  gelang  es  in  einer  Dorf- 
schmiede durch  Aufschrumpfen  eines  Ringes  und  AusgieUer.  der 
Verbindungsstelle  de;i  Schaden  zu  hc:ichcn.  und  dies  ist  ihm  so 
gut  gelungen,  dal»  er  .im  >  ten  Tage  mit  diesem  gelli.-kten  Kellen 
rad  die  Diflerentialwelle  abdrehen  konnte.  Allerdings  schien 
dic-e  durch  Jas  Arbeiten  am  Kettenrad  stark  gelittet:  zu  haben. 

Am  Scheiblcr-Wagen  Xo.  24  brach  ein  Kugellager,  beim 
Versuch  dieses  auszuwechseln  leistete  ein  gutmütiger  Kollege  dem 
l'.ih-or  Hilfe  beim  Abnehmen  des  schweren  Rades.  Kr  Witte  itvm 
.'.her  damit     1  r  1  e  1  -.  seideer.tcr.  Dienst  erwiesen,  denn  der  Wagen 


wurde  aus  diesem  Grund  genial!  den  Ausschretbungsbcuingiingen 
distanziert. 

Am  4ten  Tage  erreichte  den  eisenbereiften  Dürkoppwagen 
Xo.  36  sein  Schicksal.  Sein  Fahrer  soll,  wie  man  horte, 
ein  sehr  schnelles  Tempo  angeschlagen  haben.  Solchen  An 
iorderungen  sind  Rader  mit  F.iscnbcreifung  nicht  gewachsen.  Kurz 
vur  Brandenburg  verlor  er  den  grollten  Teil  der  Befestigungs- 
schrauben des  groben  Kettenkr.mzcs.  Da  es  nicht  möglich  war. 
ein  F.rsatzrad  bis  zum  nächsten  Morgen  zur  Stelle  zu  schaffen, 
so  mulitc  er  Jie  Weiterfuhrt  aufgeben. 

Der  Scherbler  5  t  Lastwagen  mit  FJsenbereifung  Xo.  52  schied, 
wie  bereits  erwähnt,  infolge  einer  Beschädigung  des  Schwungrads 
durch  einen  Schlüssel  aus  Zum  Schlull  versagte  noch  der 
Wagen  von  Reinickendorf  Xo.  2(>,  kurz  vor  dem  Ziel,  infolge 
eines  Kugellagerdefektes. 

Der  Sun-Wagen  Xo.  47  war  durch  die  Tageszeitungen 
ebenfalls  als  beschädigt  und  ausgeschieden  gemeldet,  doch  muü 
es  sich  hierbei  um  einen  Irrtum  handeln,  da  dieser  Wagen  mit 
der  goldenen  Medaille  ausgezeichnet  wurde. 

In  der  offiziellen  Tabelle  s.  Seite  V>2.  sind  auch  die  Krgebnisse 
der  Brcnnstoffkontrolle  aufgeführt.  Leider  hat  man  nur  die  Wcrtungs- 
/.ill'em  derjenigen  Fahrzeuge  veröffentlicht,  welche  mit  einem  Diplom 
in  diesem  besonderen  Wettbewerb  ausgezeichnet  wurden,  dadurch 
ist  man  nicht  in  der  l.nge  zu  heurteilcn.  wie  weit  es  sich  hei  den 
einzelnen  Fabrikaten  um  Zufallsergebnisse  handelt,  oder  wie  weit 
eine  »ileichmaliigkeil  der  Leistung  vorliegt.  Man  hat  auch  von 
einer  Bekanntgabe  sonstiger  Daten,  wie  sie  als  Grundlagen  für 
die  Ausrechnung  der  Wertungsformel  ermittelt  werden  nutssten, 
verzichtet.  Die  Krmittelung  des  Brennstoffverbrauchs  geschah 
durch  Zuwicgcn  bezw.  Zumessen  eines  bestimmten  Ouantums  und 
Rückwegen  des  nicht  verbrauchten  Re.st's.  Dieses  Verfahren  ergibt 
bei  exakter  Handhabung  recht  genaue  Resultate.  In  dieser  Hinsicht 
wurden  seitens  der  Tagespresse  allerdings  Bedenken  erhoben.  dati 
es  geschickten  Fahrern  möglich  war.  ein  grotk-res  OuaiUtnn  Brenn- 
st...II    zu   verbrauchen,   wie  ihnen    verrechnet   wurde.    Wie  weil 
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1  Maxim. 

Gewicht  in  kir 

Brennstoffverbrauch 

Brennstoffverbrauch 

Bren  nstoffvei  brauch 

1 

SUrt 

Firm» 

üeschw. 

pro 

pro 

pro 

Art  des 

.»0. 

in 

Gesamml- 

nuter 

km/Std. 

Nutzlast 

gewicht 

inl.tr.  1  in  kg|inPfg. 

'in  Ltr. 

in  kg    in  Pfg. 

in  Ltr. ,  in  kg 

hiMg. 

Klasse  la. 

Festgedeckte  Personen  »Omnibusse  mit  Sitzplatzen  bis  Inkl.  90  Personen. 

1 

1 

iiisenach 

35 

1190 

6090 

0,343 

0,243 

0,2 

0,287 

0.201 

0,001 

0043 

1.02 

Benzin 

1 

Gienau 

28 

1130 

3520 

0.29 

0,306 

7.8 

0,26 

0,181 

«:«, 

0.083 

0  059 

2,21 

Bennn 

-~^=* 

vi 
KU 

ISS«  Ib. 

Oranlb 

usse  i 

nlt  Sitzplatzen  fOr  mehr  als  20  Personen. 

8 

Büssing 

1 

'.2170 

6970 

031« 

7,1 

0,166 

0,14« 

3,294 

0,051 

0,046 

1.02 

Benzol 

12 

Saurer 

IttSO 

51180 

0,285 

0.206 

0,85 

0.17 

0,122 

4,082 

0.050 

0,041 

1,35 

Motooaphta 

w 

Klasse  It.    Lieferungswngen  mit  Tragfähigkeit  von  "•'><» 

bis  150«  ki;. 

IM 

<->,-•  cl 

IM 

100" ' 

.•2r,iaj;-> 

0,127 

o.tm 

3,43* 

"M  27 

o.od 

3434 

0,051 

0.030 

1.37  Hemm 

i  ,p,| 

10 

IC«» 

,2.V>0f, 

C,o7J 

2.7o 

0.103 

0.073 

2,7"! 

o.otl 

O.O'J!« 

1,11 

Herum 

14 

ki-inickrn  loi  f 

32 

10"  0 

22LIO 

Ol.il 

ooy.i 

3.514 

0.131 

0.01)3 

3,514 

0  051) 

0.042 

1.0 

Henri  n 

Klasse  IV.    Lastwagen  von  250U  bis  400«  kg  Tragfähigkeit. 

33 

26 

3SOO 

liC.r.O 

0.2s 

0,1!« 

7.0 

('.'..■7.1 

O.it-Vj 

LÖH 

".".42 

0,030 

1.11 

Benzin 

S.llil  LI 

22 

4uoi) 

71)011 

0.27  s 

0,2' i 

0.0'il 

"  >,o7 

0.05 

1  ,«>i« 

0  040 

0.i>>" 

0,05 

MoiorMp^la 

38 

1^2 

y.oo 

liüOtl 

0  2t  12 

5,  » 

«Uli 

o  <hi 

1 ,03 

<Mior> 

0  042 

0.32 

Naphta 

» 

4000 

74O0 

0.204 

4  r.72 

o.O.Vs 

0,i '51 

1,113 

"1,032 

0,02h 

0,02 

Benzol 

Lastwagen  von  1001)  kg  Tragfähigkeit  und 

darüber  ml 

t  dumml-Berelfung. 

46 

Stöwcr 

19 

4000 

7200 

0,572 

0.264 

lo.o 

0.093 

0.066 

2,499 

0052 

0,037 

1.31» 

Benzin 

48 

Daimler 

16,5  , 

40U0 

8800 

0,33!) 

0.24 

!),18  | 

0.085 

O.OtiO 

2,235 

0,008 

0.027 

1,)4 

Benzin 

  Klasse  VI.   Lastwagen  von  41100  kg  Tragfähigkeit  und  darüber  mit  Eisen-Bereifung. 

51    |  Büssing  12      |      4000      |      780O      ||  0.65  |  0,672 !  12  07  |  0,162   0.143  |  3,243 1|  0,083   0,073 1  1,66  ||  Benzol 

Brennstoffverbrauch  der  französischen  Konkurrenz  1907. 


Xo. 

Firma 

Mild. 
Geschw, 
in 

km  Std. 

ücwicl 
1  Nutzlast 

t  in  kg 

Gesarnmt- 
gewiebt 

Brennstoffverbrauch 
pro 

Wagenkilometer 
in  Ltr.      in  etms  j   in  ['ig. 

Brennstoffverbrauch 
pro 

Natrlonnenkilometer 

in  Ltr.   |   in  l'fg. 

Brennstoffverbrauch 
pro 

Gcsammttonncn- 

kiiometer 
in  Ltr.   ,   in  Pfg. 

|  Brennstoff 

3.  Kategorie. 

36 
40 

Delahaye 
Arie» 

17,6 
21.0 

1518 

«06 

3192 
1794 

0,201 
0.146 

8,68 
4,82 

532 
836 

0,133 
0.238 

3,6 
0.3 

0.063 
0.081 

1,88 
2.16 

Benzin 
Bentin 

8.  Kategorie. 

27 
28 

Darracq-Serpollet 
Darracq-Serpollet 

23,2 
183 

2865 
2883 

«010 
6995 

0,005 
0,04« 

10,06 
12,14 

8.77  0,21 
9,7  0,225 

3.05 
3.35 

oilÜB 

Kumän.ül 
Kqmiin.-<~'l 

Targan 

Panhard  Sc  Lcvassor 

16,0 
17,1 

2970 
2473 

5887    :'  0,382 
5720    \  0359 

12,70 
11,94 

10,2 
9,55 

0,129 
0,145 

3,46 
336 

0.065 
0.063 

1.70 
1,68 

Benzin 
Benzin 

4.  Kategorie. 

13 
29 

De  Dion-Bonton 
DarTacq-Serpollct 

22,7 
19.6 

3110 

3538 

0182 
783» 

0,394 
0.841 

13,10 

15.95 

10,5  ; 
12,7 

0,127 
0,234 

3.35 

3.5  | 

0,061 
0,115 

1.68 
1.70 

Benzin 
Komän.-Ol 

30 

Darracq-Serpollet 
Mor» 

19.1 

17.8 

3600 
3083 

7394 

0,880 
0,443 

10,15 
14,73 

13,2 
11.8 

0,247 

3.08 

0.12 

1,81 

6174 

0.144 

8,85  0.072 

1,02 

Benzin 

6.  Kategorie. 

42 
21 

Ari« 
BriUit- 

z 

16*> 

2 

0,210 
0319 

0,33 
10,01 

6,6 
12,8 

0,237  6.3 
0,197  6,3 

0,078 
0,061 

s 

Benzin 
Karb.  Alk. 

•)  Kigengcwichl  geschürt,  da  Angaben  hierüber  fehlten. 
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diese  Bedenken  berechtigt  sind,  entzieht  sich  meiner  Beurteilung, 
am  Besten  halte  man  sie  durch  Veröffentlichung  sämtlicher  Er- 
gebnisse entkräftet. 

]>ie  Bcwcrtungsziffer  des  Brennstoffverbrauchs,  welche  in 
den  veröffentlichten  Ergebnissen  aufgeführt  und  für  welche  die 
Formel  darunter  vermerkt  ist,  stellt  die  Kosten  in  Pfg.  des  Brenn- 
stoffverbrauchs für  den  Nut/tunncnkilometer  dar.  Dieser  Wert  ist 
zur  Beurteilung  der  Betriebskosten  von  Motorfahrzeugen  von  groüer 
Bedeutung  und  man  ist  auch  in  der  Lage  nach  ihm  in  den  ein 
zelnen  Klassen  die  wirtschaftliche  Güte  der  Fahrzeuge  zu  beurteilen. 
Ks  ist  aber  durchaus  unzulässig,  mit  Hülfe  dieses  Werts  die  Fahr 
zeuge  verschiedener  Klassen  unter  einander  vergleichen  zu  wollen, 
indem  für  die  einzelnen  Klassen  ganz  verschiedene  Minimalwerte 
möglich  sind. 

L'm  noch  andere  Werte  für  die  Beurteilung  der  Ergebnisse 
der  Brennstoffkontrolle  zu  haben,  ist  auf  (irund  der  baten  die 
Tabelle  auf  Seile  4'>4  berechnet.  Dieses  war  möglich,  sobald  der 
Einheitspreis  der  Brennstoffe,  die  Nutzlast  und  das  F.igengewicht 
der  Fahrzeuge  bekannt  war.  Der  Kinheitspreis  wurde  mit  den 
Ergebnissen  bekannt  gegeben,  desgl.  dir  Tragfähigkeit.  Mit  der 
entsprechenden  Nutzlast  wurden  laut  Ausschreinung  die  Fahrzeuge 
belaste'.,  bis  auf  diejenigen  der  Klasse  V.  für  welche  die  einheitliche 
Nutzlast  40OO  kg  betrug  und  sind  daher  diese  Werte  zur  Be- 
rechnung benutzt.  Das  F.igengewicht  der  Fahrzeuge  ist  nach  den 
Angaben  der  Fabriken  auf  die  kundfrage  des  M.  M.  V.,  wie  sie 
in  der  Tabelle  aul  Seite  401  stehen,  eingeführt,  leider  standen  hierzu 
die  beim  offiziellen  Abwiegen  festgestellten  Gewichte  nicht  zur 
Verfügung.  Immerhin  ist  anzunehmen,  dal!  die  errechneten  Werte 
der  Tabelle  auf  einige  Prozent  genau  sind. 

Zur  Umrechnung  der  Gewichte  in  Liter  wurden  lolgende 
spezifischen  Gewichte  eingerührt 

Benzol  0.88 

Bornen  Naptha  0.76 

Motonaphta  0.7  2 

Benzin  iSlelliro  0.7 1 

In  der  Tabelle  auf  Seite  4''4  ist  auUer  den  durch  ein  Diplom 
ausgezeichneten  Fahrzeugen,  für  welche  der  Ausgangswert  der 
offiziellen  Krgcbnistabclle  entnommen  ist,  noch  der  Büssingwagen 
Nu.  3S  aufgeführt. 

Für  diesen  hetrug  die  offiziell  errechnete  Wertungsziffer  J.N07, 
wobei  der  Kinheitspreis  für  den  Brennstoff  mit  M.  33.50  einge- 
setzt wurde,  was  auf  eine  Verwechselung  mit  einem  anderen 
Naphtaprodukt  zurückzuführen  ist,  Der  tatsächliche  l'reis.  ein- 
schließlich Zoll,  wofür  als  Beleg  die  Originalrcchnunge-»  vorliegen, 
betrug  M.  |o.5n,  Kr  ist  inzwischen  sogar  auf  M.  Döu  herah- 
gegangen.  Nach  Kichtigstcllung  dieser  Verwechselung  mit 
M.  I *'».?•  i  ergibt  sich  die  Bcwcrtungsziffer  von  I  ,<>.i  und  sind  mit 
Hülfe  dieser  die  übrigen  Werte  der  Tabelle  auf  Seite  494  ermittelt. 
Ks  zeigt  sieh  somit,  dal)  der  schwere  Brennstoff  „Naphta"  vom 
zpezif.  Gewicht  0,7o  entschieden  eine  wirtschaftliche  Bedeutung 
besitzt,  und  es  ist  »icher  interessant,  d.ill  auch  ein  Fahrzeug 
mit  diesem  Brennstoff  teilgenommen  hat. 


")  Ivr  beleiht  im  vollen  Hi  ll  erwähnte  Brennstoff  der  Vereinigten 
Heiwmfalniken  von  «pe/iIUcht  n  Gewicht  u,  7ö.  Inhit.  wie  im  Tcx!  auch 
m  hiig  angegeben.  <ten  Namen  „Xaphta*  btrw.  „B->i neu  SatiKU*,  er  ist 
jedoch  irrlömli ■  :,  in  dei    Tabelle  S.  45s  al*  „ An;>naphla"  bezeichnet. 


Zur  Beurteilung  der  Verbrauchszifferii  der  diesjährigen 
Konkurrenz  Ist  es  von  Interesse  die  Krgchnisse  anderer  Wett- 
bewerbe für  Nutzfahrzeuge  zum  Vergleich  heranzuziehen.  Ks 
sind  daher  in  der  Tabelle  auf  Seite  49?  für  die  deutsche  Kon- 
kurrenz 1905  und  in  der  Tabelle  auf  Seite  4'»4  für  die  diesjährige 
französische  Konkurrenz  die  entsprechenden  Brcnnstoffsverbrnuchs- 
ziffem  aufgeführt.  In  der  erstcren  Tabelle  ist  für  die  t'mrcchnung 
ein  spezifisches  Gewicht  des  Benzins  von  0.70  nnd  der  für  die 
diesjährige  Konkurrenz  testgesetzte  Kinheitspreis  von  ,vS,  eingeführt. 

In  der  Tabelle  ist  als  MaaU  lür  den  Brennstoffverbrauch 
nur  das  Liter  benützt,  der  Kinheitspreis  dafür  hetrug  ettns, 
entsprechend  etwa  .>S  Pf.  für  I  kg. 

Ohne  Weiteres  vergleichbar  ist  in  solchen  Fällen  nur  der 
Verbrauch  in  Liter.  Allerdings  stimmt  hier  der  franzosische  Einheits- 
preis genau  mit  dem  deutschen  überein.  man  kann  daher  die  Werte  für 
Benzin  in  Pfennigen  auch  direkt  vergleichen,  (".reift  man  die  Klasse 
der  i  bis  4  Tonnen-Wagen  heraus.  Klasse  IV  bezw.  IV.  Kategorie 
in  den  Tabellen  der  deutschen  und  französischen  Konkurrenz  1907 
und  Start-Nummer  7  und  9  in  der  Tabelle  der  deutschen  Kon- 
kurrenz I90S  und  betrachtet  den  Brennstoffverbrauch  pro  Ge- 
samttounenkilometer,  der  für  die  Beurteilung  der  Maschinenleistung 
den  richtigster  Vergleich  ermöglicht,  so  siehtman.  dali  die  Kr- 
gchnisse der  diesjährigen  deutschen  Konkurrenz  durchaus  günstige 
sind.  Besonders  günstig  stellt  sich  der  Verbrauch  des  einen  der 
2  I  laimler- Beiizolwagen. 

Auffallend  ist  auch  der  verhältnismäßig  hohe  Verbrauch 
des  eisenbereiften  Wagens  No.  ?| .  Dieser  ist  wohl  auf  die  geringe  Be- 
lastung des  Motors  bei  der  durch  die  Kiscnhercifung  bedingten  lang- 
samen Fahrgeschwindigkeit  in  der  Fln-ne  zurückzuführen.  Der  Motor 
ist  nämlich  so  stark  bemessen,  daü  er  den  19  Tonnen  schweren  Last- 
zug, mit  dem  er  ursprünglich  gemeldet  war,  über  eine  Steigung  von 
9  bis  10  pt  t.  zieht,  er  arbeitete  daher  wahrend  der  Konkurrenzfahrt 
unter  sehr  ungünstigen  Bedingungen.  Bei  voller  Belastung 
ergibt  sich  nach  den  von  dem  Herzoglichen  Hofbrauhaus  Wolters 
in  Braunschweig  angestellten  Versuchen  für  die  Bewerlungsziffcr, 
also  für  die  Brennstoff  kosten  pro  Nutztonnen-Kilometer  ein  Betrag 
von  ca.  \,2S  Pfg.  Der  eisenbereifle  Lastzug  arbeitet  demnach 
wirtschaftlich  durchaus  nicht  ungünstig. 

Wenn  der  diesjährige  Wettbewerb  für  Nutzfahrzeuge  auch 
keine  harte  Prüfung  bedeutete,  so  hat  er  doch  gezeigt.  dali  An- 
forderungen wie  sie  hier  gestellt  wurden,  billiger  Weise  von  jedem 
erslklassischen  Fahrzeuge  gefordert  werden  müssen.  DaU  Nutz- 
fahrzeuge auch  bedeutend  holleren  Anforderungen  gewachsen  sind, 
haben  die  grollen  Konkurrenzen  des  Auslands  bewiesen.  Aber 
auch  die  Mehrzahl  der  deutschen  Betnebe,  welche  bereits  Nutz- 
motorwagen in  Dienst  gestellt  haben,  werden  die  gleichen  Er- 
fahrungen gemacht  haben.  Ks  gibt  heute  schon  eine  Keihe  erst- 
klassiger Fabrikate  von  Nutzfahrzeugcu.  mit  welchen  es  auch 
möglich  ist  bei  sorgfälliger  Wartung  wirtschaftlich  günstige  Resultate 
zu  erzielen,  sei  es  als  Lastwagen  zum  Ersatz  von  Pferdefuhrwerk, 
oder  etwas  umständlicher  Bahnverbindungen,  sei  es  als  Omnibusse 
zur  öffentlichen  Beförderung  von  Personell. 

Dem  diesjährigen  Wetlhcwcsö  muU  man  das  Verdienst  zu- 
sprechen ,  dal)  er  diese  Verwendungsmöglichkeit  dem  grollen 
Publikum  vor  Augen  geführt  hat  und  als  Demonstration  im  Grollen 
die  Aufmerksamkeit  auf  das  Motorfahrzeug  für  Nutz/wecke 
gelenkt  hat. 
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leipziger  Krvjstallpalast-Ausstellung. 

ff.— 18.  Oktober  1907. 


Die  diesjährige  Ausstellung  .Internationaler  Markt  und  Aus 
Stellung  von  Motorfahrzeugen  etc.1-  war  die  zehnte  der  im  Krystall- 
palasi  .iiijährlich  im  Oktober  veranstalteten.  Jede  dieser  zehn 
Ausstellungen  war  umfangreicher  als  ilire  Vorgängerin:  wir  hatten 
hei  unseren  alljährlichen  Besuchen  den  Kindruck,  daü  diese  Ver- 
anstaltungen nieht  nur  immer  an  äuläcrer  Ausdehnung  zunehmen, 
sinuleni  sieh  auch  von  Jahr  zu  Jahr  in  dun  verschiedenen  Ab- 
teilungen sachlich  vollkommener  ausgestalten  und  ihrer  eigentlichen 
Aufgabe,  der  Vermittlung  zwischen  Fabrikanten  und  Verkäufern, 
ebenso  sich  stets  mehr  tialierleii,  wie  es  ihnen  gelang,  das  Interesse 
für  die  Sache  in  immer  weiteren  Kreisen  des  l'ublikums  zu  Ver- 
breiter: und  zu  festigen.  [>as  war  auch  trotz  der  allgemeinen 
l'ngunst  der  Zeit  in  diesem  Jahre  der  Fall,  nur  darf  leider  nicht 
verhehlt  werdeil.  dulS  die  Abteilung  der  Motor-Fahrzeuge,  speziell 
der  Motorwagen,  nicht  mehr  so  vorherrschend  in  die  Erscheinung 
trat,  wie  in  früheren  Jahren.  Ks  war  vorauszusehen,  daü  die 
Ünykotticrutg  der  Leipziger  Ausstellung  seitens  des  Vereins 
Deutscher  Motorfahrzeug  Industrieller  mit  di  r  Zeit  zu  einer 
Schwächung  und  Benachteiligung  führen  mulite.  Ks  mag  sein, 
d.ili  durch  die  nach  dieser  Kichtung  gehenden  Bestrebungen  die 
Leipziger  Ausstellung  geschädigt  wird  und  dies  dem  Ergebnis 
anderer  Ausstellungen,  dem  Pariser  Salon,  der  Londoner  Stanley- 
Show,  der  Mailänder  und  Kopenhagener  Aussstellung,  zugute 
kommt.  Deutschlands  Mandel  und  Industrie  werden  keinen  Vor 
teil  davon  haben,  daß  die  Motorfahrzeug-Abteilung  in  Leipzig 
nieht  so  vorteilhaft  erscheint,  als  «lies  nach  dem  Stande  der 
deutschen  Fabrikation  möglich  sein  würde.  Dabei  war  kaum  ein« 
der  deutschen  am  Markte  befindlichen  Fabrikate  zu  vermissen,  aber 
natürlich  jedes  nur  in  bescheidenerem  Malle  von  den  Vertretern 
der  Fabriken  vorgeführt.  An  Itcsuchern  mangelte  es  der  Aus- 
stellung nieht.  im  Gegenteil,  man  hatte  Zeitweilig  mit  einem  starken 
Zuviel  zu  kämpfen.  Das  Publikum  nahm  im  allgemeinen  sichtlich 
die  i  iclcgctihcil  wahr,  die  ausgestellten  Fabrikate  viel  eingehender 
zu  betrachten  und  sich  mit  der  Mannigfaltigkeit  derselben  be- 
kannt zu  machen,  als  wenn  ihm  dem  l'mlänge  nach  ein  Viel- 
faches der  Ausstellung  zur  Verfügung  gestanden  hätte. 

Die  Besucher  der  Ausstellung  kamen  auf  ihre  Kosten  und 
auch  aus  dem  Kreise  der  Aussteller  sind  uns  sehr  beachtenswerte 
Bekundungen  bekannt  geworden,  die  sich  in  hohem  MaÜe  auch 
über  die  diesmalige  Ausstellung  befriedigt  aussprachen  und  die 
dauernde  Beibehaltung  dieser  Veranstaltung  für  ein  unbedingtes 
Bedürfnis,  besonder»  des  Handels  erklären,  ein  Bedürfnis,  welches 
sich  gerade  bei  der  gegenwärtigen  ungünstigen  Gestaltung  der 
ucsch.ifllichcn  Verhältnisse  und  der  allgemeiner  Zu  Tage  tretenden 
Abspannung  besonders  geltend  macht. 

Besonders  Neues  ist  in  antomobilisüseher  Beziehung  von  der 
Ausstellung  nicht  zu  berichten.  Beim  kundgang  durch  die  Aus- 
stellung fesselten  unsere  Aufmerksamkeit  in  der  Hauptsache  folgende 
Stande. 

Die  <  1  um  mi  - 1  n  d  u  stric  war  auf  der  Ausstellung  ziemlieh 
volMä-klig  vertreten.  Die  Continental  <  aontchouc  AGutta- 
percha  Co.,  Hannover,  hatte  Fahrradreifen  ausgestellt.  B.  Polack. 
Gummi  warenfahrik  Waltershausen,  Vollgummireifen.  Antoinobil- 
l'm  -uiualiks  und  Supertor  Fahrrad- Pneumatiks:  die  Ktablissements 
Hutchinson,  Gummiwnrenfahrik  in  Mannheim,  hatten  neben 
ihren  H-.itchitisoi-.pneear.atiss   auch    als   Spezialität   einen  Motor- 


Pneumatik  für  kleine  Wagen  und  den  HutchinsonGleitschutz  aus- 
gestellt; auch  die  Aktien-Gesellschaft  Metzler  &  <'o.,  München, 
vertreten  durch  Ferd.  Brcilmann.  Dresden,  war  zur  Stelle.  Ferner 
stellten  aus  die  Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis 
Peter.  A.-G..  Frankfurt  a.  M.;  die  Hannoversche  Gummi- 
kamm Co..  A.-G..  Hannover-Limmer,  deren  Kxcelsior- Gleit- 
schutz Gummistollcn  besitzt:  die  Hessische  Gummiwaren- 
fabrik  l-'ritz  Peter,  Kl.  Auheim  a.  M.,  vertreten  durch  ntto 
Stiebe,  Berlin:  die  Gummiwerke  Fulda,  Fulda:  Hans 
Krastel.  Onenhaeh  a,  M„  vertreten  durch  Georg  Schlundt. 
Leipzig  mit  G  Ic  1  tsch  u  t  z  h  erei  fu  ug:  die  Lederp  nouinn  t  ik  s- 
Fabrik  W,  Schalck  &  Cie..  Klherfcld  Sonnborri:  die  Asbest- 
und  Gummiwerke  Alfred  <  almou  A.-G.,  Hamburg:  die 
<  M'fenbac  her  t.ummiwerke  Carl  Stoeckicht.  Offenbach 
a.  Main,  und  die  Du nlop  Pn eu ma t ik  Ty re  t "o.  in  Hanau  a.  M. 

Zum  ersten  Male  auf  der  Ausstellung  erschienen  war  die 
Russische  PrnwoJnik -Gesellschaft.  Riga,  vertreten  durch 
Krnst  C.  Bartels  A.-G.,  Hamburg:  Unter  der  Spezialmarke 
.Prowodnik  rot"  fanden  u.  a.  auch  die  Vollgummireifen  lür  Last- 
wagen besondere  Beachtung,  darunter  eine  Neuheit,  die  un- 
geteilten Zwillingsrcifcn  aus  einem  Stück  gefertigt.  Diese 
Zwillingsreifeii  sollen  das  Schleudern  verringern  und  das  Wandern 
der  beiden,  sonst  üblichen  einzelnen  Vollgummireifen  gegeneinander 
vermeiden.  Die  Befestigung  der  Zwillingsrcifcn  an  der  Felge 
geschieht  durch  schwalbenschwanzarlig  prolilierle  Nuten,  die  mit 
Harigummimasse  überzogen  sind.  Auf  diese  ist  dann  der 
eigentliche  Vollgummireifen  aufgebracht,  was  eine  innigere 
Verbindung  ergibt. 

Die  Polyphon- Musikwerke,  Wahren  hei  Leipzig,  hatten 
in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male  auch  ihre  Typen  mit  stehenden 
Zylindern  aul  der  Ausstellung.  Ks  waren  dies  Zwei-  und  Vier- 
zylindermotoren von  S,  10  re.sp.  10  \2  PS.  vorn  unter  der  Haube 
angeordnet,  mit  Wasserkühlung.  Der  Geschwindigkeitswechsel 
wird  durch  ein  Planetengetricbc  bewirkt,  von  dem  aus  eine  kurze 
Gelenkwelle  zu  der  Differential-Kettenradwelle  führt.  Diese  Kon- 
struktionen der  PotymobilMolorwagen  kommen  der  üblichen  Bau- 
art im  Gegensatz  zu  der  früheren  mit  liegenden  Einzylindcrmotorcn 
sehr  nahe.  Mit  einigen  Verbesserungen  halte  die  Anhaltische 
Fahrzeug  We  rkstiitte  R.  K.  Krause.  Dessau,  ihren  kleinen 
Wagen,  jetzt  Siddy  genannt,  herausgebracht.  Dieser  ist  mit 
wassergekühltem  Kinzylindermotor  mit  Akknmulatorcnzündung 
oder  mit  Zweizylindermotor  mit  Magnetzündung  ausgestattet:  er 
hat  Rcibradübertragung. 

Auf  demselben  Platze  in  der  Miltelhallc  stellten  die 
Neckarsulmer  Fahrradwerke.  A.-G-.  Neckarsulm,  ihre 
Motorräder  verschiedener  Stärke  von  I',  PS.  beginnend,  und 
ihre  Motorwagen  mit  4  zyl.-b  10  PS.  Moturcn  aus.  Die  Anordnung 
der  schräggestellten  Ventile  nach  dem  Vorbild  von  Pipe  ist  bei 
der  jetzigen  Vierzylindertype  verlassen  worden. 

Bei  A.  Kuppe  &  Sohn.  Apolda,  war  neben  den  bekannten 
Piccolo-Wagen  mit  2  Zylinder  V  Motor  mit  Luftkühlung,  auch 
der  luftgekühlte  I  2  PS  Vierzylindermotor  in  ein  Doppelphaet«n  von 
2,4  m  Achssland  eingebaut,  zu  sehen. 

Laiirin  &  Kleinem,  Junghuiulau  i  Böhmen),  zeigten  neben 
ihren  bekannten  Zweizylindermotorwagen  einen  14  Di  PS  Vier- 
zylinder-Block  molor  in  einen  Kardanwagen  eingebaut. 
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Unter  den  Rcibra dgetriebe- Wagen  war  die  Automobil- 
fabrik Turicum,  Ilster -Zürich,  vertreten  mit  ihrem  luftgekühlten 
Küuylindermotor-ChussLs;  das  Chassis  läßt  das  Streben  nach  Ver- 
einfachung in  seiner  Bauart  erkennen.  Neu  war  bei  dieser  Fi  mm 
ein  wassergekühlter  10  1- l'S  Vierzylinder' Blockmotor  mit  Abreiß- 
zündung und  Thcrmosyphonkühlung.  Kerner  hatten  die  Mars- 
werke, Nürnberg-Duos,  neben  ihren  Marsrädern  auch  ihre  Mars 
wagen  mit  Reihradgetriebe  ausgestellt. 

Auf  dem  Stande  der  Firma  II  ofmann  &  Czcrny.  Wien  XIII. 
waren  neue  Motorwagentypet)  zu  sehen,  die  mit  vorn  senkrecht 
stehendem  H  l'S  Zweizylindermotor  von  «5  mm  Bohrung  und 
(>s  mm  Hub  ausgestattet  waren.  Der  Zweizylindermotor  ist^ucr 
gestellt  und  treibt  durch  je  eine  Kette  die  unter  dem  Fuübrett 
querliegendc  Welle  mit  den  Schallgetrieben  für  langsame  und 
beschleunigte  Fahrt  sowie  Rücklauf.  Die  Kraftübertragung  zum 
Differential  der  Hinterachse  geschieht  durch  Kettenübertragung. 
Kinigc  H.  A.  G.-Wagcn  der  H  »  nsa- Automnbilge  sellsch  alt. 
Varel-Oldenburg,  waren  auf  dem  Stande  des  Vertreters  für  Sachsen 
Horst  Steudel  in  Kamenz  in  Sa.  anzutreffen. 

Die  Firma  Motnienfahrik  Kirsten  &  Co..  Dresden,  hatte 
einen  neuen  kleinen  Wogen  an  den  Markt  gebracht,  den  sie 
Kirstens  D  Wagen  nennt,  Ks  ist  ein  mit  2  zyl.  Motor  10  I :  l'S. 
ausgestatteter  Viersitzer,  Preis  5tMX>  Mk.  Der  Motor  ist  wasser- 
gekühlt und  hat  85  mm  Bönning  und  100  mm  Hub. 

Auch  die  Automobil-  und  Motoren- Fabrik  von  H.  Weichelt. 
Leipzig,  hatte  ein  neues  Modell  eines  kleinen  Wagens  heraus- 
gebracht. Der  als  I'haeton-Viersitzer  aufgemachte  Wagen  besitzt 
einen  2  zyl.  10  PS.-Motor.  Ks  werden  von  der  Firma  auch  Wagen 
mit  4  zyl. -Motoren  geliefert.  Neuartig  war  das  für  den  Kupplungs- 
kegcl  verwandte  Material:  Steinholz  an  Stelle  von  Leder.  Der 
Vergaser  soll  auch  mit  Benzol  infolge  seiner  Regelung  betriebs- 
fähig sein. 

Von  der  Motor-Fahrzeug-Fabrik  von  Carl  Jubisch  in 
Schönfeld- Leipzig  waren  Motoren  mit  beachtenswerten  Kon- 
strukuonseinzelheiten  z.  Ii.  des  Vergasers,  der  Ventilsteuerung  etc. 
ausgestellt. 

Die  Cudellmotoren-tiesellschaft  m.b.H.,  Berlin,  zeigte 
an  einem  n  it  dorn  neuen  Modell  des  4  zyl.-Bloekmotors  aus- 
gerüsteten Motorwagen  in:  Betrieh  die  pneumatische  Anlaß- 
Vorrichtung.  Die  Dnickluflzulcilung  hört  von  selbst  auf,  so- 
bald die  ersten  Kxplosiorten  eingetreten  sind.  Die  Druckluflatilage 
ist  noch  zu  weiteren  Zwecken  verwendbar,  zum  Aufpumpen  der 
Luftreifen,  zur  Betätigung  von  Signalinstrumenten  etc. 

Von  der  Motorenfabrik  W.  Schroeter.  Delitzsch,  liez. 
Halle  a,  S.,  waren  verschiedene  Typen  von  Motoren  auf  der  Avis-  ] 
Stellung  für  Motorwagen  und  Motorräder,  mit  Luft-  oder  mit 
Wasserkühlung.  Diese  „Velo.x*  -  Motoren  besitzen  Magnclabreiß- 
zilndung  mit  verstellbarem  Zündpunkt.  Ferner  war  neu  die  Vclox- 
Kuppelung  und  das  Vclox-Getriehc  für  Motorräder. 

Auch  die  großen  Marken  waren  vertreten.  Willi.  Brcn- 
necke.  Leipzig,  zeigte  beachtenswerte  Neuheiten  nn  den  ausge- 
stellten Diximotorwagen  der  Fahrzeugfabrik  F.isciuch.  Das  Auto- 
mobilhaus Louis  Glück,  Leipzig  und  Dresden,  war  mit  Opel-  und 
Henzwagen  am  l'latze, 

Auf  dem  Stande  von  Hugo  Denck,  Auto  Palast.  Leipzig, 
fanden  wir  u.a.  einen  Mcrcedes-Scchszyliiiderwagen  und  Renaulttypen; 
besondere  Beachtung  verdiente  ein  JO  .\2  l'S  X.  A.  G.  Wagen  mit 
einer  geschmackvollen  neuartigen  Karo.ssctie  von  Friedr.  Trehst, 
Leipzig.  Dieses  außen  schokoladenbraun  lackierte  Landaulet- 
l'haetor..    geräu:'-.:g  wie    eiin-  Limousine    gebitwl    und    i'ltiei:  mit 


weinbraunem  Tuch  gepolstert  und  mit  allem  Zubehör  versehen, 
läßt  sich  sehr  praktisch  als  geschlossener  Wagen  fahren;  klappt 
man  die  seitlichen  Säulen  nach  Versenkung  der  Fenster  herunter, 
so  hat  man  einen  halboffenen  Wagen.  Wünscht  man  ganz  offen 
wie  im  l'haetou  zu  tahrin,  so  wird  das  hintere  Lederdach  nieder- 
gelegt und  es  bleibt  nur  eine  vordere  Glasschutzwaud  stehen,  die 
auch  noch  versenkbar  eingerichtet  ist. 

Von  1'.  Arthur  Rowald.  Leipzig,  waren  in  der  Albert- 
halle  verschiedene  Martini- Wagen,  Horchwagen  und  auch  einige 
F.rdmann  wagen  ausgestellt. 

F.ine  ganz  neue  Motorwagenmarke  wurde  zum  erstenmal 
von  den  l'restowerken.  Chemnitz,  in  mehreren  Chassis  gezeigt, 
her  Name  der  neuen  .l'resto  Delahaye"  Zeigt  das  Zusammen- 
gehen der  l'restowerke  mit  den  F.tablissements  Delahaye  an;  es 
werden  Zwei-  und  Vierzylinderwagcntvpen  hergestellt.  L)as  2  zyl  ■ 
Chassis  hat  einen  Motor  von  10/12  l'S  mit  o:  Bohrung.  110  Hub 
und  Kardanühertragung.  Die  4  zyl. -Chassis  mit  IH,  J5  und  43  PS 
Motoren  führen  Ketlenübertragung.  Der  IM  l'S  Motor  hat  paarweise 
zusammengegossene,  die  beiden  anderen  Typen  einzelnstehende 
Zylinder.  Bei  allen  Typen  ist  das  Zahnradwechsclgctricbe  von 
der  Differential  Kctter.wcllc  getrennt  angeordnet.  Besonders  her- 
vorzuheben ist  dicSehalthcbelfuhrung.  die  kurze Schaltwcge  gestattet. 

Besonders  reich  war  die  Zubehör- Industrie  vertreten. 
Wir  beschranken  uns  darauf  als  Beispiel  der  Vielseitigkeit  den 
Stand  der  Firma  Chr.  Kiltsteiner  &  Co..  G.  m.  b.  H-  Berlin, 
zu  erwähnen,  die  neben  l'nterbcrg-Magnet-Apparaten.  Zylindcr- 
guüslucke  aus  der  Kisengießcrei  A.-G..  vorm.  Key  Ii  ng  &  Thomas. 
Berlin.  Aluminium  und  Bronzegull  sowie  Vergasertypcn  von 
J.  Schmitz  &  Co.,  Höchst  a.  M.,  Stahlgußstücke  von  Rud. 
Rentrop.  Mit>pe  i.  W.  Kugellaul'ringe  aus  dem  Maschinenbau- 
Anstalt  A.-G.,  Altenessen;  den  Benzolvergaser  ..Ali'  von 
Henry  II.  Petit,  Dresden.  Kühler-  und  Auspufftöpfc  von 
H.  Graben,  Berlin,  sowie  Aulomobilketten  und  Autoniobilfedenl 
zur  Ausstellung  brachten. 

Minen  praktischen  Kettenspann-  oder  Löseschlüsscl 
hatte  die  Autoklabrik  für  Radketten  G.  in.  b.  IL.  Berlin  aus 
gestellt.  Ferner  war  ein  Druckminderungs  Anzeiger  für 
Auto-Pneumatiks  Zu  sehen,  der  an  einer  Speiche  des  Rades  be- 
festigt, eine  Verringerung  oder  ein  Verschwinden  des  Luftdrucks 
im  Pneumatik  durch  eindringliches  Pfeifen  anzeigt,  F.ine  Garnitur 
von  4  Stück  kostet  IS  M.  bei  dem  Lieferanten  Peter  Seh  lest  n  ge  r, 
Metallwarenfabrik  in  Offcnbacii  a.  M.  .1.  Windmüller.  Cöln, 
führte  den  schnell  bekannt  gewordenen  I.  u  fl  regula  tor .  Cillct 
Lehm a nn.  vor. 

Die  Motosacnchc  vonDulau.x.  Genf,  konstruiert,  wurde 
cinhaufertig  und  in  gewohnliche  Fahrräder  eingebaut  von 
Keverchon,  Audemars  ,*i  <  ie..  Berlin  W.  •>  vorgeführt.  Sie 
vereinigt  in  kompakter  Anordnung  die  vollständige  Motoranlage, 
sodaü  nur  noch  eine  Riemenscheibe  und  die  Bowden-Lenkkahel  at: 
dem  Fahrrade  anzubringen  sind,  um  daraus  ein  leichtes  Motorrad 
v<oi  P  j  l'S.  Zu  machen. 

Auch  ein  automatischer  Orts-  und  Wegeanzeiger 
für  Automobile,  Patent  l'ohkeit,  wurde  vorgeführt.  Durch  ein 
vom  Wagen  aus  angetriebenes  Schaltwerk  wird  ein  Zeiger  aul 
der  Karte  einer  bestimmten  Wegestrecke  entsprechend  auf  der 
Weglinie  entlang  bewegt,  den  Kurven  und  Wegkrümmun«en 
folgend,  sodaü  der  Fahrer  immer  den  Punkt  der  Karte  vom  Zeiger 
bezeichnet  findet,  auf  den',  sich  der  Wagen  m  Wirklichkeit  befindet, 

Linen  Vergaser  :t'il  einstellbarer  Zerstäuberdüse 
•tctg-.c  die  Arma-.itrenfabrik  von  Arno  Bierig,  Leipzig. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


?  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  i».  den  Monaten  Januar  bis 
Septemher  1W7  wie  folgt: 

I.  Verbrennung*-.  Kxplosionsmoioren  für 
Kraftfii  hr  Zeuge. 


Einfuhr: 
Durchschnittswert  S'0.5>»  M.  per  dz. 

Insgesamt  I  00"' 

davon  nun  Belgien  IS7 

„    Dänemark  Ho 

.    Frankreich  d«.S 

A  usluhr: 
Durchschnittswert    555  M.  per  dz. 

Insgesamt  i  S.i5 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .    .      I  <f>7 

nach  Belgien  177 

,  Großbritannien  

.    Oesterreich -Fugan!     .    .    .  14J 

Schweden  I.i7 

.    Schweiz   '12 


dz 


d/ 


.    Vor.  Staaten  v.  Amerika 
b)  Krsalz-  und  Ncservcteile,  allein  ausgehend  : 
Durchnittswert  KXX.»  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon 


577 


251 

:i: 

1(15 


,1/ 


Insgesamt 
davon 


nach  Krankreich  

.  Italien  

Ver.  Staaten  von  Amerika 
2.  I'ersonenm o t o r w a g e n. 

F.  in  fuhr: 
Durchschnittswert  1  tW 3 1  M.  per  dz. 

 1+2M 

aus  Belgier)   1  '»7o 

.     Frankreich  Sil: 

.    Großbritannien  460 

,    Italien   I  Oo't 

..     Oesterreich  Ungarn      .     .       I  <t(,i> 

„    Schweiz  5.'0 

.    \'er.  Staaten  von  Amerika  .  2'io 


•Ii 

,.!,: 


I) 

Insgesamt 
davon 


Ausfu  hr: 
urehschmltswcrt   *>,SO,7.S  M.  per  .1/,. 


•lach  Belgien  

.  Danemark  

.,  Frankreich  

.    Großbritannien  .... 

,  Italien  

Niederlande  

.  Oesterreich-Ungarn  .  . 
.  KuUland  in  Kurnpa  .  . 
.     Schweden  ..... 

.  Schweiz  

..  Spanien  

„  lirit.  Südafrika  .... 
.    Argentinien  .... 

Mexiko  

.     Ver.  Staaten  von  Amerika 


l  52o 
415 
4I'J 
710 

;.vi 

4JJ 
4S4 
>S<> 
t.4J 


.1.: 


:57<s 

.»? 
4.  »4 

.US 


Uastmotorwageii. 

Hinfuhr: 
Durchschnittswert  40o  M.  per  dz. 


Insgesamt 


davon  aus  Frankreich  

.  Schweiz  

Ausfu  lir: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt   5 

davon  nach  Großbritannien       ...  .5 
„     Kußland  in  Kuropa     .    .  . 
.  Schweden  

4.  Motorfahrräder. 


7.0  dz 
150  . 
Mo  . 


•)S:  dz 
KM»  . 

3JM  . 


Fi  nfti hr: 
Durchschnittswert  <>?')  M.  per  dz. 


Insgesamt 


davon    aus  Belgien 

.  Krankreich 


JI7  Jü 

im  , 

40  . 


A  ust'u  h  r: 


Durchschnittswert  7  50  M.  per  dz. 

Insgesamt   I  M>4 

davon  nach  Dänemark  -'44  » 

„    Grolibritannien  -><>0  „ 

»    Niederlande  ......    .U2  , 

„    Kuüland  in  Kuropa     ...     147  . 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gcstellrahmcn  iChassisi,  Motor  und  Kader. 

K  i  n  tu  h  r : 
Durchschnittswert  2\01  M.  per  Stück, 

Insgesamt  2i  Stück 

davon  aus  Belgien   1 

.    Krankreich   17 

A  u  s  f  u  h  r : 
Durchschnittswert  4000  M.  per  Stück. 

Insgesamt   72  Stück 

davon  nach  Frankreich   44 

Großbritannien  ....  II 

3  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  ersten  neun  Monaten  des  Jahres  l'K)7.  verglichen 
mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgendermaßen , 

Fi  n  fuhr: 

|'.<>7  \'HU,  l'His 

0  7.VS  ,,  m  3.514 

O  7.VS.HK)  0414IHIH  ;,.M4tKio 


1 .  Automobilen  in  dz  . 

im  Werte  von  Urs  . 

2.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz     .    .    .  . 
im  Werte  cm  Urs  . 

1.  Automobilen  i-i  dz 

im  Werte  von  Urs. 

2.  Motorfahrräder  u"id  Teil 

in  dz  ... 
im  Werte  von  Urs. 


2o 
j.i  IHM) 


I  I 

14  (NM 


<l(, 

IJ.MHRI 


Ausfu  hr: 

im  -14«         lo.5  4.5o  7  5-  7  .5t, 

IO.SV4M.  UÄuoon  7  5  7  5.  •><» 

S52            I  vs;  1  I  s-j 

O.il.lKH.          |    |S  =  Vif:  HH) 
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?  Deutsche   Zollbehandlung   von  Motordreirffdern 

(Motorwagen).  Die  SleucrJirektinn  in  Bremen  hat  folgende  Aus 
kunft  erteilt:  Das  als  Motordrcirad  ..Werner'  bezeichnete,  nicht 
zum  Kahren  mit  Schicncngleisen  eingerichtete  Kraftfahrzeug, 
welches  zu  Fahrten  verwendet  werden  soll.  besteht  ;iu>  einem 
auf /.«'vi  Vorderrädern  und  einem  Huvtcrrndc  ruhenden  l'iitcrgcstell 
und  einem  mit  zw  ei  hintereinander  gelegenen  festen  Sitzen  versehenen 
t  ibergestcll.  Vor  dem  hinteren  -Sitz  beiludet  sich  die  Steuerung,  unter 
ihm  die  aus  einem  <>  l'ferdekräfte  starker!  Zweizx  lindcr-Benzin- 
motor  bestellende  Antriebsmaschine.  Das  Kigengewicht  des  Fahr- 
zeug beträft  etwa  ISO  kg.  Da  das  Fahrzeug  eine  KitirfchtunK. 
vermöge  derer  es  auch  durch  eigene  Muskelkraft  der  fahrenden 
fortbewegt  werden  kann,  nicht  besitzt,  so  ist  es  zolltarilnnsch  als 
nicht  zum  Kahren  auf  Schictiengtciseri  bestimmtes  Fahrzeug  in 
Verbindung  mit  einer  Antriebsmasehinc  i  Motorwagen!  im  Kigen- 
gewicht von  mehr  als  1  dz  bis  J?,s  dz  anzusprechen.  Als  solches 
ist  es.  da  es  sich  nicht  als  Motorfahrrad,  sondern  als  Motor 
wagen  darstellt,  nach  dein  autonomen  Sal/.e  von  '»<>  M.  für  1  dz 
der  Tarifnummer  Ml  5  zollpflichtig,  i  Warenverzeichnis  Stichwort 
„Fahrzeuge"  Ziffer  2b,. 

$  Der  italienische  Aussenhandel  in  Automobilen  und 

Motorfahrrädern  stellte  sich  in  den  ersten  sechs  Monaten  des 
Jahres  IW7.  verglichen  nut  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgendermaßen : 

Kin  fu h  r : 

l'«>7  t<*w. 

1.  Personen  •  Automobilen   im  Ge- 

wichte von  -00kg  oder  weniger          l44Stck.  lovStck. 

im  Werte  von    ...    So5  ;:0l.ire  SOU.Uxil.irc 

2.  Personen  -  Automobilen   im  Ge- 

wichteVotimelirals?<Hi-l<Ki<)ki<          HJSlck.  30|  Stck. 

im  Werte  von  .    .    .    .  I  .UOjOOLire  2  7  I  2«>  Kll.ire 

3.  Personen  -  Automobilen  im  Ge- 

wichte von  mehr  als  1000  kg          l7.5Slck.  1 5 J Stck. 

im  Werte  von  2 'X)4  500 1  .ire  2  22')i,i,4\.itv 

4.  Motorrader                                         lOhSlek.  'löSlck. 

im  Werte  von                           40|tKJLirc  s4l?OI.irc 

5.  l.astenaiitomobilen  im  Gewichte 

von  I0OO  ki?  oder  weniger                 oStck.  Stck.'i 

im  Werte  von                             lOOOl.irc  Lire-! 

f>.  I.aslcnautumobilen  im  Gewichte 

von  mehr  als   lOHl    30*  tO  kg             5 5 Stck.  Stck  .'  * 

im  Werte  von  iSuool.irx.  Uro.* t 

7.  l.a.stenautomobilen  im  Gewichte 

mehr  als  3<XX>  kg    ....              >Stek.  Stck.-» 

im  Werte  von                          sSoool.ire  Lire'.» 

Ausfuhr: 

1.  Personen  -  Automobilen   im  Ge- 

wichte von  300kg  oder  weniger  1  sStck.  I  Stck. 

im  Werte  von  I  5  I  'im  i  Lire      1 .!  1  ODO  Lire 

2.  Personen  -  Automobilen    im  Ge- 

wichte von  ?<ki    Iuki  kg  JsuStck.  '»<,Sick. 

im  Werte  von   4  22 3  H  x  1 1 .ire  I  l-'.Uool.irc 

.v  Pers.>neii  -  Automobilen    im  Gl- 

vvichte  vom  mehr  als  MOOkg  3i!>7  Stck.  I  St..stck. 

im  Wirte  von.    .    ,         .  s  7.i:  M  n  il.iie  J7«G -inil.ire 

4.  Motorräder   17  Stck.  «.Stck. 

im  Weile  v.ip   Id  I  ?M|.iie  s  M'  i  Lire 

')  Nicht  u.i.  hK,  -»«wa. 


5.  Lasletiautoinnhilen  im  Gewichte 

von  1000  kg  oder  weniger    .  M>tck.  Stek.'i 

im  Werte  von   SlXXM.ire  Lire"  i 

'•.  I.astennutomohilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  Iikhi    .iixxikg  14« Sick.  Sick.* :• 

im  Werte  von  I  [<i;x  NM  .ire  Lire-? 

7    Lasienautomobilen  im  Gewichte 

von  mehr  als  .!(KX)  kg      .     .  JStck.  Sick."  i 

im  Werte  von   .iMHKiLire  l.ire'i 

Automobilbetrieb  in  Konigswart  (Böhmen).   Der  Ge- 

meindcaussciuill  li.it  eine  Autoiiiohitvcrnmdung  mit  MarietlbaJ 
beschlossen. 

Automobilgesellschaft  in  Griechenland.  In  Athen  ha: 
sich  eine  Gesellschaft  gebildet,  welche  den  Verkehr  in  den  Städten 
Athen.  Theben  und  Marathon  durch  Automobile  bewerkstelligen  will. 

Absatz  von  Automobilen  auf  Java.  Auf  Java  ist  ein 
bedeutender  Aufschwung  in  der  Hinfuhr  von  Automobilen  zu  ver- 
zeichnen. Die  Preise  bewegen  sich  zwischen  Jono  und  I3txx>  holl.  11. 
pro  Automobil,  Diese  Verkehrsmittel  hat  sich  rasch  eingebürgert 
und  las:  jeder  llampfcr  bringt  einige  Stucke  hiervon. 

Automobile  im  Postdienste  Montenegros.    Die  Post 

und  Telegraphenverwaltung  in  <  etinje  vergibt  die  Personen-  und 
Postsachenheforderung  durch  Automobile  auf  den  Linien  <  ettnje- 
<  attaro,  <  eliitjc  Podgoiic.i,  |\>dg..ric.t  Plavuitz.i.  <  Vlinjc  Kijeka 
bis  Vir    Antivaii  und  Antivari  Dulcigno. 

Ueber  die  russische  Benzingewinnung  wird  in  einem 

uns  vorliegenden  amtlichen  Berichte  aus  Baku  gesagt:  Benzin,  das 
seit  dem  Bestehen  des  Automohilvcrkehrs  in  der  ganzen  Welt  zu 
so  bedeutendem  Ansehen  gelangte  Produkt,  befindet  sich  in  Baku 
kaum  noch  im  Anfangssla  Jium  seiner  Kntwicklung:  es  wurden  im 
letzten  Jahre  im  ganzen  etwa  400  000  Pud  erzeugt,  wovon  die 
Hälfte  per  Kaspische  See  verschifft,  ca.  I.mXXM)  Pud  per 
Wladikawkaser  KiseTibahn,  faMKK»  nach  Baku  per  Achse  und  die 
restlichen  ca.  I  5  Otto  Pud  mittels  transkaukasischer  Fisenbahn  ver- 
laden wurden,  wobei  zu  bemerken  ist.  dalj  ein  beträchtlicher  Teil 
dieses  ijuanttmis  nicht  aus  fertigem  und  industriell  verwendbarem 
Benzin,  sondern  aus  K'ohbenzin  bestand,  Da  mit  der  Steigerung 
des  Automobilverkehrs  die  Nachfrage  nach  Benzin  in  ganz  Kuror  t 
bedeutend  zunimmt,  so  sahen  sich  einige  der  namhafterer  hiesigen 
Werke  vera nla üt.  eigene  Anlagen  für  die  Kizeugung  von  Benzin 
aufzustellen;  bis  dahin  begegnete  diese  Fabrikation  aber  keiner 
besonderer:  Vorliebe,  da  die  groCe  Knlzür.Jlichkcit  und  Keiler- 
gefahrlichkeit  sowohl  die  Hafrioericn  wie  auch  die  hiesigen  Bah:i- 
verwahungen  abfielt,  sich  damit  eingehender  zu  befassen.  Im 
Berichtsjahre  waren  jedoch  diese  Anlagen  wer.ig  über  die 
Projekte  hinausgekommen,  und  die  F.rzengnng  im  ganzen  eine 
verhältnismäßig  noch  niininiale.  Gegenwärtig  aber  steht  den: 
Artikel  eine  große  Zukunft  bevor  und  wird  die  Fabrikation  auf 
längere  Zeit  hinaus  auch  ein  sehr  lohnendes  G.schäfl  bleiben,  da 
sich  die  Mehrzahl  der  l<n  Bin  eure  weiten  der  l'euergelährlichkei: 
wohl  doch  nicht  an  das  Ijuernchnicn  heranwagen  wird. 

Zollfreiheit  für  Motorwagen  in  Bolivien.    Laut  Gesev^ 

Vinn  7    liezember  l'«<fi   sind    Motorwagen  < Automobile i.  welche 
ur-.-.i  r  Nu.  2<>i>  his    des   geltenden  Wcrisch.itzurgstanls   auli:. -fuhrt 
sind    und    wie  Wagen    nach    X".    7d.S   ehen.bi    verzollt  Werder: 
-■•Ilten,  s.-it  Jnii  I .  Januar  d.  Jv  /"iflrei. 
Zu  4»>: 

*,.  Nicht  n-.cbgi-wip.scn. 
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ßücherschau. 


Unter  den  uns  zur  Besprechung  vorliegenden  RUchcrn  der 
letzten  Zeit  sind  einige,  nuf  welche  die  Aufmerksamkeit  der  Mit- 
glieder ganz  besonders  zu  lenken  und  ihnen  die  Anschaffung  der- 
selben auf*  wärmste  zu  empfehlen,  uns  als  eine  besondere  Pflicht 
erscheint.  Ks  sind  dies  kleinere  für  einen  billigen  Preis  zu  er- 
werbende Wcrkchen.  die  darauf  abzielen  den  Aulumohilbcsitzer 
durch  praktische  Anleitung  selbständiger  und  unabhängiger  vom 
Chauffeur  zu  machen,  gleichzeitig  aber  auch  dem  gewissenhaften 
und  strebsamen  Chauffeur  einen  Schatz  wertvoller  Kenntnisse  und 
Winke  zu  Heien,    Ks  sind  dies: 

l.  Vorschriften  für  die  Kraftwagenführer  von  Mas 

R,  Zeohlin.  Vorlag  von  Hieb.  <  nrl  Schmidt  &  Co.,  iicrlin,  Keithstr.  0. 

Oer  in  den  weitesten  Kreisen  aus  senior  langjährigen  l'raxis 
bekannte  Verfasser  hat  hier  in  außerordentlich  geschickter  Weise, 
in  der  l'orm  von  Krage  und  Antwort  schlechterdings  alles  be- 
handelt, was  in  technischer  und  rechtlicher  Beziehung  der  Kraft- 
wagenführer wissen  niutf  und  wissen  kann.  Zunächst  werden 
die  bestehenden  PoIizeieerordTiuitgen  vollständig  wiedergegeben 
und  daran  knüpfen  sich  dann  Kragen  und  Antworten  an  betreffend 
die  Zuverlässigkeit  des  Wagens  und  Wagenführers  für  die  Sicher- 
heit der  Wagenrnsassen  und  die  öffentliche  Sicherheit  im  Sinne 
der  polizeilichen  l'rüfimg.svorschriftcn  und  betreffend  die  Betriebs 
Sicherheit  und  Instandhaltung  der  Wagen  sowie  deren  vorteilhafte 
Behandlung.  Der  vorzugsweise  Wert  lur  den  Leser  liegt  in 
den  Kragen,  aus  welchen  wir  des  Beispiels  wegen  einige  her- 
vorhohen: 

„Auf  welche  Teile  hat  der  Wagenführer  hauptsächlich  zu 
achten,  damit  kein  Cntäll  entsteht", 

Kerner:  .Was  kann  der  Wagenführer  tun,  wenn  etwa  beim 
Bergabtähren  1rotz  aller  Vorsicht  eine  Kette  reißt  oder  eine  Kardan- 
welle bricht  oder  auch  die  Handbremse  versagt""' 

.Was  tut  man.  wenn  der  Wagen  schleudert  oder  schiebt 
.Wodurch  entstellt  l'euer.  K.xplosinns-  und  K.rstickungsgcfahr 
heim  Motorwagenhetrieb  und  wie  sicher;  man  sich  dagegen/'* 
„Wie  muß  die  Steuerung  beschaffen  sein"" 
.Wie  benutzt  man  die  f  ..ts-   und  Zündungsverslellhehcl  •** 
.Wie  fährt  man  bei  Elektromobilen   am  vorteilhaftesten.-* 
.Wieviel  Benzin   darf  ein  Motor  höchsten«  verbrauchen ?" 
„Woran  liegt  es,  daß  der  Motor  keine  genügende  Kraft  hat, 
wenn  Vergasung  und  Zündung  in  Ordnung  sind?- 

„Wie  soll  das  Motorol  beschaffen  sein  und  wie  soll  der 
Motor  geölt  werden  ;•" 

.Wie  sind  die  Pncumalikroifcn  zu  behandeln? 
.Wozu  dient  das  lhffeic-iti.il    und  wie  ist  seine  Behand- 
lung ;-  u.  s.  w. 

Ounii  folgen  in  ähnlicher  Weise  behandelt  ganz  eingehend 
die  Punkte,  welche  das  eigentliche  Kahren  mit  all  seinen  mannig- 
faltigen Vorkommnissen  hchar:dcl:i  und  schließlich  Ratschläge 
für  die  Wagei;:ns.issen  bei  Gelahr, 

Das  Werkelien.  dessen  l'reis  —  wenn  wir  recht  unterrichtet 
sind  -  J.00  M.  betnigl.  sollte  im  Besitz  jedes  Kigentümers  und 
Jedes  berufsmäßigen  Kahrers  sein  und  wir  sind  überzeiigl.  daß 
das  auch  bald  der  Kall  sein  wird. 

Ks  ist  dabei  ziemlich  gleichgültig,  ob  jeder  praktische  Kahrer 
vollkommen  mit  der  Beantwortung  der  aufgeworfenen  Kragen 
ühei einstimmt  und  eine  Ergänzung  dieser  Antworten  aus  eigenen 
Erfahrungen  ist  natürlich  unbeschrankt.  Jedenfalls  liegen  hier  Be- 
antwortungen   durch    einen    i  eicherf  ilirenen     und  sachkundigen 


praktischen  Kahrer  vor  und  man  muß  es  als  ein  großes  Vordienst 
des  Verfassers  anerkennen,  die  in  Betracht  kommenden  Kragen 
gesammelt,  systematisch  geordnet  und  behandelt  und  damit  allen 
Kahrem  ein  außerordentlich  zweckmäßiges  und  billiges  Handbuch 
geschaffen  zu  haben. 

Das  Recht  des  Automobils  von  Dr.  Martin  Isaac. 

Berlin.    Kranz  Vahlen  IW.    2.  Auflage. 

Oieses  Buch  schätzen  wir  für  ebenso  wichtig  im  Besitze 
jedes  Motorwagenf.ihrer.s.  wie  das  vorbesprochene,  Wir  haben 
seinerzeit  uns  eingehend  über  die  erste  Auflage  des  Buches  aus- 
gesprochen. Oie  zweite  Aul  läge  war  notwendig  geworden  infolge 
der  neuen  in  den  deutschen  Bundesstaaten  eingeführten  Polizei- 
Vorschriften  auf  Grund  der  vom  Bundesrat  aufgestellten  Grundzüge. 
Or.  Isaac  hat  dem  deutschen  Automobilisten  in  seinem  Werke 
eine  überaus  fleißige,  sorgfältige  und  zweckdienliche  Arbeit  ge- 
widmet. Oas  Buch  behandelt  die  jetzt  in  Deutschland  gülligen 
polizeilichen  Bestimmungen.  Paragraph  für  Paragraph  unterrichtet 
dabei  überall  den  Juristen  über  das,  was  er  zweckmäßig  in  auto- 
technischer Beziehung  zur  Sache  wissen  muß,  und  den  Techniker 
über  das.  was  er  juristisch  wissen  muß.  Oie  technischen  Mit- 
arbeiter des  Dr.  Isaac  waren  die  Ingenieure  Edmund  l.evy  und 
Max  U.  Zechlin.  <  harlottenburg. 

Jeder  Paragraph  der  Polizeiverordnungen  wird  eingehend 
erläutert  und  kommentiert,  und  überall  sind  korrespondierend  die 
bezüglichen  Vorschriften  im  Auslande  eingefügt. 

Im  Anfang  werden  noch  eine  Menge  nützlicher  Mitteilungen 
für  den  Automubilhesitzer  geboten,  z.  B.  Berliner  Straßenord nung. 
Berliner  Droschkenordnung,  (  liaussegeld.  Zoll.  Steuer  usw. 

Ein  umfassendes  Sachregister  erleichtert  den  Gehrauch  dieses 
sehr  nützlichen  Buches. 

d.  Zwei  uns  gleichzeitig  vorliegende  Handbücher  für  den 
Automobilisten,  Welche  sich  beide  die  im  Eingange  dieses  Berichtes 
hervorgehobene  Aufgabe  der  Belehrung  des  Autofahrers  in 
technischer  Beziehung  gestellt  haben  und  im  Effekte  als  fast 
gleichwertig  erachtet  werden  müssen. 

Es  sind  dieses: 

a>  Chauffeurschule  von  Zivil. -lug.  Julius  Küster. 
Küsters  Autotechnische  Bibliothek  Band  Berlin  I0D7.  Richard 
Carl  Schmidt  Je  Co. 

Küster  bietet  ein  l'uterrichlsbueh  für  Chauffeure.  Die  Be- 
rechtigung des  Titels  ..Chaulfourschule-  stellt  der  Verfasser  im 
Vorwort  mit  Recht  selbst  in  Krage,  indem  er  ausführt,  daß  das 
Aiitoninhilfahren  durch  die  Lektüre  auch  noch  so  dickleibiger 
Bucher  nicht  erlernt  werden  könnte.  Die  Kunst  des  Automobil- 
fahrens  kann  nur  in  der  Praxis  erworben  werden,  aber  wohl 
kann  ein  Buch  Auskünfte  und  Ratschläge  bei  in  der  l'raxis  auf- 
tauchenden Kragen  und  Zweifeln  erteilen.  Cnd  solche  Auskünfte 
bietet  Küsters  Buch  in  reicher  Külte.  Sehr  zweckmäßig  erscliien 
uns  die  Art.  wie  der  Verlässer  sicli  zunächst  bemüht  hei  dem  Leser  die 
in  Krage  kommenden  physikalisch  -  technischen  Grundbegriffe  so 
zu  verliefen  und  zu  belestigen.  daß  sie  ihm  bei  der  Behandlung 
der  einzelnen  Kapitel  der  Technik  des  Automobils  immer  gegen- 
wärtig sind.  Die  Technik  des  Automobils  ist  dann  in  einem  langen 
Kreise  von  Kinzclkapiteln  interessant  und  lehrreich  dargestellt. 
Zahlreiche  Abbildungen  dienen  wesentlich  zum  Verständnis  der 
Ausführungen. 

hl  Ohne  Chauffeur-  Ein  Handbuch  für  Besitzer  kleiner 
Wagen  und  Motorradfahrer  vonl'ilius.   Wien  1  </•>->.  Friedrich  Beck. 
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Aus  jeder  Zeile  erkennt  mun  Jen  durch  seine  langjährige 
Wirksamkeit  bestens  bekannten  Kcdakteur  der  österreichischen 
Allgemeinen  Automobil  -  Zeitung.  Aus  jeder  Zeile  aber  auch 
erkennt  man  den  selbsttätigen  und  wohl  erfahrenen  Motorfahrer. 
Kr  verlangt,  dati  der  Mnlnrfahrer  sieh  mit  der  Technik  seines 
Fahrzeuges  selbst  vertraut  machen  soll.  Kr  wendet  sich  besonders 
an  den  Anfänger..  Aus  der  Einleitung  möchten  wir  Zur  lllustrierung 
folgenden  Satz  hier  einschalten: 

.Nur  der  Snob  wird  sich  schämen,  wenn  man  ihn  dabei 
überrascht,  wie  er  selbst  Hand  an  sein  Fahrzeug  legt,  l  ud  welch 
ein  interessantes  Studienobjekt  ist  doch  so  ein  selhstbewcgliches 
F'ahrwug:  es  stellt  mehr  ein  lebendes  Wesen  dar.  denn  ein  totes 
Gebilde.  Wie  dankbar  ist  es  für  gute  Behandlung,  wie  arbeitet 
es  geschäftig,  wenn  man  ausreichend  für  Schmierung.  Kühlung 
und  Betriebsstoff  sorgt.  Der  Wirkungsgrad  sinkt  dagegen,  wenn 
der  Motor  vernachlässigt  wird,  doch  selbst  dann  arbeitet  er  noch 
so  lange  es  gellt,  bis  er  schlieft) ich  gleich  einem  störrisch  ge- 
wordenen Tragtier  die  Arbeit  mit  einemmale  einstellt.  Nun  suche 
lieber  Herr  Lenker,  demontiere  die  Zylinder,  gehe  dem  l.ewirre 
der  Leitungsdrähte  nach,  klopfe  ver/.weilelungsvoll  an  dem  Magnet 
....  nichts  rührt  sich,  soviel  du  mich  schwitzen  magst.  Von 


unendlicher  Länge  scheint  dir  der  Weg.  den  du  eben  noch  im 
Fluge  hinter  dich  brachtest.  l'nJ  vielleicht  ist  es  nur  ein  Hand- 
griff, vielleicht  nur  eine  Kleinigkeit,  die  in  einer  Minute  7.11  beheben 
wäre.  Wenn  mau  nur  wüläte  wie.  Aber  man  weiß  es  eben  nicht; 
die  Kenntnisse,  die  man  auf  der  Landstraue  erwirbt,  sind  die 
teuersten,  denn  die  Hilfe  des  Landvolkes,  l'lcrdevorspann  und 
Eisenbahntransport  kosten  viel  Geld." 

Man  muli  anerkennen,  datl  der  Verlässer  dann  in  der  Folge 
mit  helfendem  Kai  nicht  kargt.  Sehr  Zahlreiche  Originalzeichnungen 
unterstützen  die  Belehrung  und  die  Ausführungen  durchweht  ein 
gewisser  leichter  Ton,  der  es  leicht  macht  den  Verfasser  zu  ver- 
stellen und  förmlich  den  Kindruck  macht,  als  ob  man  sich  in 
konkretem  Falle  Bat  holt  und  mit  ihm  unterhält. 

l'ebrigcns  halt  sich  Filius  ziemlich  nbschlieUcnd  daran,  nur 
zu  dem  Fahrer  des  Motorrades  oder  des  kleinen  Motorwagens  zu 
sprechen,  indem  er  davon  ausgeht,  dal!  der  Besitzer  eines  groücn 
Wagens  doch  nicht  ohne  sachkundigen  Chauffeur  lahrt. 

Die  beiden  zu  a  und  h  besprochenen  Werke  sind  keine 
Taschenbücher.  Ihrer.  Inhalt  muli  man  sich  eigen  machen,  bevor 
man  auf  die  Heise  geht.  Aber  beide  bieten  hierzu  beste  und  leichte 
<  lelegenlieit.     I  las  Filius'sche  Buch  sollte  keinem  Anfänger  fehlen. 


BezirkKpolizeiliche  Vorschrift  in  den 

Wir  bringen  nachstehend  die  mit  Zustimmung  der  beider- 
seirigen  Bezirksräte  erlassene  und  von  Grotth.  Herrn  Landcskomroissär 
in  Karlsruhe  mit  F.rlaß  vom  4.  d.  Ml».  Nr.  V5<>7  für  voltziehbar  er- 
klärte beziikspolizciliehe  Vorschrift  ,t*n  Verkehr  mit  Motoi fahrzeugen 
betr."  zur  allgemeinen  Kenntnis. 

§  1.  D13  ücfahicii  folgender  in  den  AmtsbczitVcn  Baden  ond 
Bühl  gelegenen  dtTcollirhca  Wege  mit  Motorfahrzeugen  aller  Art  ist 
verboten:  1.  Des  Weges  von  der  Lacke  nach  dem  Zrm roerpla tr : 
2,  der  sogenannten  Vburgitraftc  (von  Gut  Mariahalden  Uber  die  L  iehe 
nach  der  Yburg  führend),  3.  des  sogenannt-n  Verbindungsweges 
(beginnend  beim  städlischen  Holthof  in  Lichtental,  oberhalb  de» 
Gunzcnbachtals  an  dem  Sauersberg  und  dem  Selighof  hinziehend 
ond  Uber  das  Hofgut  Fremersberg  und  den  Kalzcnstcio  nach 
dem  Jagdhaus  führend);  4.  des  Wege*  n.ich  dem  Fi  eme  r  sber  g  tur  rn 
(beginnend  am  Verbindungsweg,  oberhalb  des  Hof  Fremersberg); 


großh.  Bezirksämtern  Bühl  und  Baden. 

f.  des  oberen  Merkurweges  (von  dem  MDtU-nbild  Uber  den 
Binscnwasco  nach  der  Wiitschafi  zur  .Wolfsschlucht-  bei  der 
Teu'cUk.inzcl  fl'ihrend);  f>  des  unu-ren  Merkurwege*  (von  dem 
Mallcnbild  bis  zur  Abzweigung  des  Wege*  nach  der  Friedrichs- 
höhe);  7.  des  sogenannten  Wolfsschluchtweges  (von  der 
Wirtschaft  zur  .  WoliWbluclit"  bei  der  Teufclskanrcl  bis  zur  Straße 
Ebcrsteioburg  —  Favorite)  und  H.  de»  sogenannten  Herren- 
pf  ädrlwegcs  (Kreisweg  Nr.  .'0.  von  der  Dreieichcnkapellc 
nach  Haaeneb erstem  führend). 

ü  2.    Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Vorschrift  werden  mit 
Geldstrafe  bis  tu  '«o  Mark  oder  mit  Haft  bis  zu  14  Tagen  bestraft. 
Die  grolSherzogl.  Itezirksämtcr. 
Baden,  den  11.  Oktober  l'XJ7. 

Baden.  Hardeck.       Böhl,  Meyer. 


— 


Verschiedenes. 


International«  Automobil-Ausstellung  Berlin  HM)?.  Seine 
Königliche  Unheil  l'rini  Heinrich  vnn  l'reutlen,  der  hohe  Förderer 
des  deutschen  Vutomobilisinus.  unter  dessen  Schutz  und  Schirm  alle 
bisher  vom  Kaiserlichen  Automobil-Club  und  dem  Verein  I>ciitsrrirr 
Motoifahizcugjndu-üicllcr  in  Berlin  veranstalteten  Automobil  •  Aus- 
Stellungen  gestanden  haben,  hat,  wie  uns  mitgeteilt  wird,  auch  das 
Protektorat  Uber  die  in  der  Zeit  vom  :.  bis  iVzember  d,  |.  in 
den  Ausstellungshallen  am  Zoologischen  Garten  stattfindende  lntci- 
Ii  iitionale  Automobil- Au-stcllung  Übernommen.  l'rinz  Heim  ich  hat  da- 
durch neuerlich  -a:in  hohes  Interesse  an  der  fortschreitenden  Kntwieklung 
>lcr  Autornolsilinduslrie  bekundet  ur.-l  dem  Ausstellungs-Cnlcinebnicn 
selbst  erhöhte  Üedcutung  verliehen. 

Die  X.  Automobil- Aufstellung  in  Pari»  vom  tj.  November 
bis  1.  Dezember  nm;  wird  au.h  einen  besonderen  Khrenstand  er- 
halten, auf  dem  in  einer  Tnlcl  ,|ic  Xaiticn  aller  der  Arbeiter  und  An' 
gestellten  verzeichnet  sind,  deren  besonderes  Verdienst  an  der  Mitarbeit 
der  hervoi ragen 'i  n  Motor  Wagen  Marken  dadurch  geehrt  weiden  soll 
Zur  Feier  des  Hestehcni  der  >I:c>  j.thi  igen  X  .Ausstellung  weisen  sarr.llh  -ie 
Inder  Ansgrrefi  hneten  und  d.e  Ldiiicatt  n  <lie»e>  Jahre-  besonders  auf- 
geftlhit  werden  und  außerdem  1'lls  alle  eine  Verlosung  staitrindcn.  deren 
gi:VJc;c  l'ie  sc  u.  j.  eine  ,-e*i..e  Zahl  von  Wertpapieren,  '  Ibtigationen 
der  Siadt  l'a;  is,  l.lden. 

Patent-Annalts- Bureau  Jul.  Küster  und  F.  Riechers, 

Autoflo-bil-  un  i  IVmiI-  IVr'inisrhi  ■<  Bureau  in  Iterliri,  HÜlowstr.  7.  hcilii. 
hl  lies  iia>  l'aicnl  Bureau  |vi  Ktistci  .V  Co,  rr.jlleill.  die  neugibildste 
1  irn-a.  ir.  die  lei  tu -heilte  Mitarbeiter  und  Fi  /km  ist.  Ihn  Dipl.  Ingenieur 
!•.  K;..l,  rs,  r.ii./aiiir,ivjli    mit  aulgenommen  wurde.     AV.,  Angv;»«en- 

'■f.w  weiten  .:,-rr>geiii'i«  v-n    >-t  crwc;'..t ten  r'irrru  Fried  geng  finden. 


Herr  Theodor  Lederer,  zuletzt  Direktor  der  .Berliner  Auto- 
mobilt  «ntrale  Act.-Ges..  ist  naeh  langer  Krankheit  am  Sonnabend,  den 
:t,  Oktober,  in  Cannstatt  verschieden.  Mit  der  Ititte  um  stille  Teilnahme 
gab  uns  von  dem  Ableben  seines  Itiudcis  Herr  Carl  Lederer,  Ingenieur, 

Kir-hstr.  o,  Kenntnis. 

Die  Hansa-Automobll-Oecelltchaft  in  Varel-Oldenburg  hat 
1  tlr  ihre  Abteilung  Motoren-  und  Getriebebau  Herrn  Ingenieur  Garbe 
aus  1  har  leren  als  Konsii  'jktionschef  und  l,eitcr  dieser  Abteilung  gewonnen. 
Heir  Gatbe.  ein  Deutscher  von  Geburt,  ist  seit  Jahren  in  der  belgischen 
Au'nmobil-Indusfiic  tätig  gewesen  und  genießt  als  Konstrukteur  «inen 
hervt3rragendcn  Kaf 

Oewerbe-Akadetnie,  Friedberx  L  H.  Die  Direktion  konnte 
nunmehr  die  Stadtvet tietune  auf  Grund  kontraktlicher  Vereinbarung  auf- 
lordern,  mit  dem  längst  geplanten  Neubau  zu  einem  Studicngebüudc  des 
l'^lyteclinisehen  lnstuol-  im  Frühjahr  n.  Js.  zu  beginnen  und  werden 
dahe:  die  I  ifiailf  lane  im  Winle:  -can  st -r  von  den  Studieienden  der 
Akademie  ausgeai  h,  1  tet  weiden. 

Verbrennungskraftmaschinen  und  deneratoren  von  Di  Ing' 

V  Spielmann.  |.  J.  Weber,  Leipzig  U  Mk.  Nai-hdem  die  Ver- 
brennun,;  kraltmasrhitu  11  sowohl  t Vi  1  klciueie  und  mittlere  gewer bliebe 
Anlagen  wie  für  GrnCbetoebe  und  »neh  im  Tiansportwcsen  eine  so  weite 
\*cibit-i:ung  gi  tundt-n  haben,  ist  der  Kms  derjenigen,  die,  sei  es  infolge 
ihres  Ikrules  oder  aus  vonstigen  Iii  imden.  Veranlassung  haben,  sich  auf 
d.ccm  tlubiete  tu  unlei  1  uliten.  ein  s,  hr  gioücr  geworden.  Allem  bietet 
das  vot liegende  Werk  die  besle  Gelegenheit,  die  Anordnung  de«  Stoffes 
M  libeT-iil.iIi.'a.  die  1  i»r.»tellung  K-ftht  verständlich. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Aufnahmen: 

Graf  von  AIVMMltben,  Kgl.  Kammerherr  und  Erbtruchseß,  Ottrometzko. 
F.  W.  Bernhardt.  Kgl,  und  Kaiserl.  Hoflieferant, 
Otto  Butt,  Kraftdroschkenbesitzer. 
Arno  Jungharm«.  Papiertechniker, 
A,  Montua.  Ingenieur,  Damig 
Bruno  Nolde,  Fabrikbesitzer, 
Albert  Pintach,  Vabrikbesitzer, 
Adolf  Streatler,  Kaufmann. 

tnr  «Ich  fall   etwaiger  I  m«rnittir 


Neuanmel dungtn  :*) 
Fabrikbesitzer, 
',  Fabrikant, 
Paul  Fikeaticber.  Fabrikant, 
Franz  Frontng,  Privatmann,  Dülmen. 
Alph.  Honnap.  Fahrräder,  Mülheim. 
Willy  Lowineky,  Ingenieur,  Charlottenburg 
Paregon  Caaaanblook  Cy.  m.  b.  H.  Weiaaenaoa. 

C.F.Wober,  A--G.,  Dachpappen, Teerprodukte-  u.  Asphalt-  Fabriken,  Leipzig. 


bayerischer  Motorwagen* Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

1.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth.  .'.  Beisitzer:  Herr 

2.  Vorsitzender ;  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Keiner. 
Schriftführer  und  Kassierer    Herr  Ingenieur  F,  Raab. 
I,  Beisitzer:  Herr  Kümmerer  und  Oberst  z.  I).  Freiherr  von  Rntenhan.  | 


Hans  Asam. 
Klublokal:  Restaurant  Bauerngirgl,  I.Stock. 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag. 


Magdeburger  Automobil' Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietleio. 

Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Herr  Dr.  Phul 
Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 

Donnerstags. 


AutomoblLClub  Chemnitz  (6.  V). 


l.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker, 
3.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  I 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfcld,  Arzt,  Chemnitz. 


Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer. 

Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschcl. 
1:  Hotel  Burg  Wettin.  Chemnitz. 
Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle   KönigstraOe  7. 


Die  erste  offeniliche  Veranstaltung  de»  Automobll-Club.Chemnitz 

hat  kürzlich,  wie  wir  den  Chemnitzer  Zeitungen  entnehmen,  einen 
sehr  befriedigenden  Verlauf  genommen. 

Das  .Chemnitzer  Tageblatt*  schreibt: 

Der  Automobil-Club  Chemnitz,  der,  im  Dezember  v.J.  ge- 
stündet, sich  in  recht  erfreulicher  Weise  entwickelt  hat,  veranstaltete 
am  Sonntag  eine  Clubfestlichkeit,  deren  erster  Teil  sich  in  der  Oeffcnt- 
Jichkcit  abspielte.  Die  Clubmitglicder  und  mehrere  Gaste  von  auswärts 
versammelten  sich  in  der  dritten  Nac'imittagsstunde  mit  ihren  fahnchen' 
geschmückten  Kraftwagen  auf  der  Mai  ienbeigcrstraßc  in  Allchemnitz. 
Von  hier  ging  die  Korsofahrt  die  Annabergerstralle  entlang  durch  die 
PaiksUaßc  über  den  GUthcplatz  nnd  den  Kaßberg,  um  den  Sehloflleicb 
narh  der  Mullerstraße  und  die  Schillerstraße  entlang,  weiter  durch  die 
innete  Stadt  nach  dem  Gcsellschaflshausc  der  .Eintracht"  in  der  Aue. 
Auf  dem  ganzen  langen  Wege  hatten  sich  zahlreiche  Zuschauer  ein- 
gefunden, dir  mit  Wohlgefallen  den  stattlichen  Zug  (etwa  40  Kraftwagen 
nahmen  teil)  betrat  Meten,  der,  in  langsamer  Fahrt  und  in  bester  Ordnung 
daher  kommend,  einen  so  ganz  anderen  Eindruck  hervorrief,  als  die 
wilde  Jagd  der  llctkcroerkonkurrcnz.  Ucber  eine  Stunde  nahm  die  Fahrt 
in  Anspruch,  der  ein  llerbstwelter  beschieden  war,  so  sonnig  und  heiter, 
aU  ob  St.  I'etcr  sich  eigens  bei  den  Herren  Aullern  einschmeicheln 
wollte-  Auch  als  man  dann,  vom  Clubvorsitzenden  herzlich  begiüßt,  im 
i  Janen  der  „Eintracht"  beim  Kaffee  saß,  hielt  das  schone  Wetter  an, 
und  erst  die  Kühle  des  Abenda  mahnte  die  Teilnehmer,  sich  nach  dem 
Speisesaal  zu  begeben,  wo  inzwischen  die  Festtafel  gedeckt  war.  Mehr 


als  u>>  Dörnen  und  Herren  nahmen  an  dem  Mahle  teil,  das  hei  Trink- 
spruchen  ernsten  und  heiteren  Inhalts  und  beim  Absingen  einiger  Autleis 
Leid  und  Freund  behandelnder  Tafellieder  anfs  beste  verlief.  Ein  Ver- 
treter des  Vorstandes  wies  in  einer  Ansprache  daraul  hin,  daß  den  Auto- 
mobilisten in  der  <  »Öffentlichkeit  noch  vielfach  mit  unberechtigter  Ab' 
neigung  begegnet  werde.  Der  Club  habe  sich  deshalb  die  Aufgabe  ge- 
stellt, durch  Beachtung  dei  notwendigen  Vorschriften  sich  die  Sympathien 
der  Behörden  und  des  Publikums  zu  erringen,  andererseits  aber  auch  die 
Interessen  der  Automobilisten  gegenüber  unberechtigten  Angriffen  wahr- 
zunehmen. Mit  Worten  höchster  Anerkennung  äußerten  »ich  Herren  aus 
Leipzig  und  Wien  über  das  vom  Automobilclub  Chemnitz  Gebotene. 
Nach  der  Tafel  hielt  ein  flotter  Ball  die  Antler  mit  Ihren  Damen  noch 
lange  Zeit  in  schönster  Harmonie  und  fröhlichster  Stimmung  beisammen, 
sodaU  der  Automobilclub  Chemnitz  mit  vollster  Befriedigung  auf  diese 
seine  erste  Veranstaltung  zurückblicken  kann. 

Die  .Chemnitzer  Nachrichten*  berichten  ebenfalls  ausführlich  und  im 
gleichen  Sinne  Uber  die  Veranstaltung  und  widmen  speziell  noch  dem  der  Fahrt 
folgenden  geselligen  Teil  eine  eingehendere  Ausführung.  Wir  mochten  es 
uns  nicht  verjagen  aus  denselben  einen  hübschen  Vers  eines  der  Tafel- 
lieder hier  anzufügen: 

,.Was  heute  nur  zum  Spiel  dient,  zu  fi üblichem  Sport, 

Zu  keckem  und  mutigem  Wagen, 

Das  wird  wohl  dereinst  ein  gewichtiges  Wort 

In  Handel  und  Wandel  uns  sagen, 

Drum  ..Bahn  frei!"  dem  Auto!  .  .  ." 


Behördliche  Vorschriften  in  Gehren. 


Der  Fürstliche  Landrat  in  Uehren  teilt  uns  mit.  daß  duich 
die  nachstehende  Verordnung  vom   19.  September  1907  die 
Verordnungen  vom  J3.  und  24.  Jnli  d.  Js.»)  ersetzt  werden. 

Polizei-Verordnungen  im  Verwaltungsbezirk 
i.  Thüringen. 

§  I.  Die  Polizei -Verordnung  vom  23.  Juli  1907,  betr.  den 
')  Ver|£l.  Hell  IS,  Seite  374  der  Zeitschrift. 


Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  auf  den  Straßen  des  Verwaltungsbezirks 
Gehren,  wird  aufgehoben. 

o)  Für  alle  Kraftfahrzeuge  sind  ohne  meine  besondere  Erlaubnis 
nachstehend  genannte  Straßen  verboten:  1.  die  Schobsertal- 
Chaussee,  2.  die  Wohlroserchausscc,  J,  die  Johannis- 
gasse in  Gehren.  4.  die  Staatsstraße  Gehren  —  König- 
see vom  dem  sog,  Spittel  in  Gehren  bis  zur  Sorge. 
Gehren,  den  19.  Sept.  1907,  Der  Fürstliche  Landrat. 


Digitized  by  Google 


504  Zeitschrift  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen- Verein*.  1907    Heft  21 


Katalog«  Besprechungen. 


No.  j(<o.    Von  der  Neaen  Automobil  (lesellschaft  rn.  b.  H. 

Berlin  NW.,  Luiscnstr.  31  liegt  der  Mo tor- Las iwaucn-  Katalog  vor, 
der  als  Titelbild  die  großartigen  Werkstätten  der  Allg.  KIcktr.Ges.  in 
Oberschoaeweide  bei  Berlin  zeigt  und  in  weiteten  Illustrationen  auch  die 
geräumigen  Fabrikationssäle  ond  Montagehallen,  ferner  die  in  den  ver- 
schiedenen Lastwagen-Konkurrenzen  gewonnenen  Preise  u  ».  den  Ehren- 
preis Sr.  M.  des  Deutschen  Kaisers  im  Wettbewerb  dir  Deutsch.  Landw.- 
Gcscllschaft  im  Bilde  »orlllhrt.  Drei  verschiedene  Motoreolypen 
werden  tu  den  verschiedenen  Ausführungen  von  Lastwagen  mit  Trag- 
fähigkeit von  750-60UO  kg  eingebaal,  eine  lO^U  PS.  2  zyl.-Typ*. 
eine  10, 18  4  zyl.-Type  und  eine  24<2t>  4  zyl. -Type.  Die  Motoren  lassen 
»ich  zwischen  J=o—  luoo  eventl.  bis  I joo  Touren  in  der  Minute  regulieren. 
Die  Schmierang  erfolgt  selbsttätig ,  am  unteren  Teile  des  Kurbelgehäuse; 
ist  eine  UeNiand-Kontrolle  vorgesehen.  Die  Zündung  ist  magnet- 
clekttische  AbrciBzundung  mi'  N'achstellvorrichtang.  Allgemein  bekannt 
ist  der  rut.de  N.  A.G.-Kflblcr  mit  senkrechten  Rohren,  die  sirh  sehr  leicht 
befahren  bezw.  reinigen  Imsen,  Als  Betriebsmittel  lassen  die  N.  A.-O.- 
Motor- Lastwagen  Bemin-  und  Spiritus-Benutzung  zu;  für  letzteres  wird 
ein  besonderer  Doppclvcrgaser  mit  1  Schwimmergehäusen  eingebaut. 
Die  verschiedensten  Wagentypco  sin!  in  den  Abbildungen  aufgeführt. 
I)cr  bekannte  GcschäfUiefernjigswagen  Type  AC  1  vom  Kaufbaus  des 
Westens,  Berlin,  mit  2  zyl.  10/12  PS  -Motor  für  750  kg  Nutzlast,  ein 
Krankrntransportwagen:  Motorlastwagcn  von  W.  Spindler,  Berlin. 
Hraacrcilaslwiigcn ;  Trinsportwagen  fBr  Bierfässer;  groBer  SpV«ag- 
•vagen  der  Slidt.  SlraBenrcinigung  in  Bertin  und  einige  Lastzüge,  aas 
VorspannJastwae.ro  mit  je  2  Anhlingcwagcn  bestehend. 

No.  -'61.  Die  Firma  Chr.  Klttstctncr  ft  Co.  G.  m.  b.  H.. 
Kerlin,  S.  42.  Ritterstr.  II,  sandte  ons  ihren  Katalog,  der  eine  1  Über- 
sicht gibt  Uber  die  von  der  Firma  vertretenen  Werke,  t'nter  den 
Sperialfabrikalen  der  Firma  Chr.  Kittsteiner  seien  besonders  erwähnt  die 
Magnetzundupparatc  von  Unlcrberg  &  Heimle,  die  eine  besondere  Vor* 
lichtung  lllhrcn,  welche  das  Anlassen  der  Motoren  erleichtert;  ferner 
Kugellager  und  Druckringe  der  Maschinenbau  Anstalt  Altcncsscn  A.G., 
Altenessen;  Vergaser.  Wassel  pumpen,  Reduzierventil-  und  Armaturen  von 
J.  Schmitz  At  Co.,  Höchst  a.  M,  schmiedbarer  TicgeiguS  und  Stahlguü 
ftlr  den  Aufomobilbao  aus  dem  Stahlguflwcrk  von  Rud.  Rentrop  Milspe 
i.  Westf.,  Zylinder,  Gehäuse  und  Automobilgull  aus  der  Eisengießerei 
A.-G.  vorm.  Keyling  it  Thomas.  „Ali*1- Vergaser  flir  Benzol  von  Henry 
H.  Petit,  Maschinenfabrik  Dresden,  Schalldämpfer  und  Kühler  von 
H.  Grabcrt,  Berlin.  Automobil-Ketten  von  der  A.-G.  vorm.  J.  Mehlich, 
Herlin;  Wagenfedern  für  Automobile  von  Paul  hngclmann  in  Leipzig- 
Kutrizsch  und  schließlich  das  bekannte  Peki  nngetriebe  für  Kraftfahr- 
zeuge aus  der  Maschinenfabrik  Pckrun.  Coswig  b.  Dresden. 

No.  26;.  I  sie  Auto-Alllance  G.m.b.H.  Unter  den  Lindeo  J<>. 
Herlin  NW.  7,  übermittelte  uns  ihre  Kataloge  Uber  I u la ■  Motor - 
wagen.  als  Vertreter  der  Itala-Werkc,  Turin,  und  Ober  Spyker- 
Motorwagen  als  Vertreter  von  Spyker,  Amsterdam,  Holland, 
Die  Itala  Motorwagen  sind  durch  ihre-  schnell  aufeinander 
folgenden  Rennerfolgc  auch  in  Deutschland  gut  bekannt  geworden  und 
nicht  zum  mindesten  hat  zu  der  Popularität  der  Marke  Itala  die  Fahrt 
1'cking- Paris  des  Fürsten  Borghese  mit  beigetragen.  Die  Itala  Motor- 
wagen stellen  eine  duichaus  moderne  Konstruktion  dar,  es  werden  4- 
Mtid  zyl.-Motorcn  sowie  Cardanttberlragung  eingebaut.  Besonders 
beachtenswert  ist  die  leicht  abnehmbare  und  verstellbare  Magnct-Abrciß- 


Zündnng  (Bosch-Niederspannung).  Die  vereinfachte  Bewegung  der 
Unterbreche!  wird  durch  Excentcr  bewirkt,  die  auf  Vertikalwellen 
befindlich  vermittels  einer  Srhncckenschraube  angetrieben  werden.  Zum 
leichteren  Ankurbeln  ist  ein  Drnckaufheber  (Dc'cotnprcsscur)  vorgeschen. 
Als  Kuppelung  ist  eine  Mctall-Lamcllenkuppclung  verwandt:  um  bei  ge- 
löster Kuppelung  das  zu  schnelle  Drehen  der  Getiiebewellc  zu  ver- 
langsamen, ist  eine  Vorgelcgebremst  angebracht  worden,  die  in  Wirkung 
tritt  beim  Durchtreten  des  Kuppelungspcdals,  Auch  eine  automatische 
AnlaBvorriclitUDg  wird  von  den  Ilalaweiktn  auf  Wunsch  cingebaot.  Für 
Stadtwagen  weiden  dutchgekröprtc  Untei gesteile  verwandt,  die  die  Km- 
stieghöhe  verringern. 

No.  2f>3.  Die  Spyker  ■  Motorwagen  werden  in  bestdurch- 
gelllhrter  ScricnhcrstclJung  in  Amsterdam  fabriziert.  Ihre  Kinfflhrong  in 
Deutschland  hat  die  Auto-AMiancc  G.  m.  b.  H..  s.  No.  262.  Ober- 
noromen.  Charakteristisch  für  die  Spykeimolor wagen  ist  die  zylindrische 
Form  des  Kurbelgehäuses  mit  den  rohrförmigen  Querträgern,  die  eine 
genaue  Einstellung  der  Motormille  gestatten;  ferner  die  Kreisform  mit 
nnteiem  geraden  Abschnitt  des  WabcnkQhlers,  der  gelenkig  auf  den 
Trägern  angebracht  ist  Das  Gehäuse  des  Wechselgetriebes  ist  ohne 
Fuge  konstruiert  und  staub-  und  Bldtcht  verschlossen;  oben  berindet  sich 
ein  leicht  abnehmbarer  runder  Deckel.  Die  Vorderachse  weist  im  Dreh- 
punkt der  Schwenkachsen  eine  Kugelachskonstruktion  auf.  Besonders 
beachtenswert  ist  das  als  „Panzerehassis"  ausgebildete  Untergestell,  das 
Motor  und  Getriebe  direkt  aufnimmt.  Ein  Teil  des  Erfolges  des  in 
England  onter  dem  Namen  „der  staublose  Spyker'-  bekannleren 
Spykerwagen  dürfte  mit  in  dieser  Konstruktion  zu  suchen  sein,  bei  der 
frllher  auch  der  hintere  Teil  des  Chassis  bootsfrirmig  ausgestaltet  war. 

No.  204.  Die  Desstiche  Motorfahrzeug  Fabrik.  Markgrafen 
dämm  No.  2H,  Berlin  O  17;  Diicktion  Schütrenstr.  11/12;  kommt  mit 
einem  Prospekt  ihrer  neuen  „Autognom-Fahrzeuge*,  Modell  heraus. 
Diese  Kteinewagen-Typen  führen  2  zyl.  0  PS-Motoren,  ho  \jo,  Termosyphon- 
WasserkQhlnng ,  Stahlblcchiahmen  und  ein  Reibradgetriebe  System 
Hornstein  von  einfacher  Konstruktion.  Eigenartig  bei  dieser  Konstruktion 
ist  die  'Jucrstclluog  des  Motors  im  kahmen  and  'die  Anordnung  des 
Diskos-Lederradei  auf  der  nach  vorn  verlängerten  Cardanwelle.  die  sich 
zur  Differential-Hinterachse  wie  Üblich  direkt  fortsetzt.  Wir  haben  bei 
den  Auto-Gnom-Fahrzeugen  eine  von  der  Hinterachse  bis  fast  zur  Vorder- 
achse laufende  Gelenkwelle,  die  auf  ihrem  vorderen  Ende  die  Diskus- 
tcheibe  tränt.  Diese  wird  in  Eingriff  gebracht  mit  dem  als  Planscheibe 
ausgebildeten  Schwungrad  jdes  Motors.  Eine  Kuppelung  ist  vorgesehen 
und  doppelte  Bremsen.  2  Handhebel  und  2  Pedale  sowie  schräge 
Steuersäule  sind  für  Bremsung.  Beschleunigung,  Schallung  uod  Steuerung 
des  Wagens  vorhanden.  Die  Bauart  der  Auto-Gnomwagen  ist  langgestreckt 
2  m  Achsstand,  i  m  Länge. 

Mit  Zweisitzer  Aufbau  oder  ab  Viersitzer,  mit  Liefet ungskasten 
oder  mit  einer  sonstigen  Karosserie  werden  die  Auto-Gnom  wagen  geliefert 
und  zwar  stellen  sirh  die  Preise  auf  Mk.  2050  für  Autognom  I  Zweisitzer- 
type,  mit  Klappverdeck  250  Mk.  mehr,  und  aysu  Mk.  für  Geschäfts- 
Kastenwagen  Type  III  mit  einer  Kastengroßc  von  102  im  Breite.  I2J  cm 
Hobe  nnd  </»  cm  Tiefe,  und  for  500  kg  Nutzlast  ausreichend.  Die  Chassis 
der  Autu-Gnom-Fahrzeuge  erfreuen  sich  einer  großen  Einfachheit.  Die 
Handhabung  der  gefällig  aassehenden  Wagen  ist  eine  besonders  leichte, 
sndaß  auch  für  einen  Laien  eine  Inbetriebnahme  keine  Schwierigkeit 
bedeutet. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 

grösstmögliche  Festigkeit  und  Dehnungsfähigkeit  bei  geringstem  spez.  Gewicht. 

Reine  Silberfarbe. 

Metallwerke  Oberspree 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm- 


Tel.  flramin- Adresse: 


»erlin. 


G.  m.  b.  H. 

Strasse  1. 

Fernsprecher:  Amt  I,  5635,  5636. 
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Moderne  Garagen-Anlagen. 

Von  Otto  Rambuscheck  Konstraktionsingenieur  an  der  Technischen  Hochschule  tu 


In  den  vorliegenden  Bericht,  der  einem  weiteren  Artikel 
über  Anlage   und    Bau   von   Garagen,   der  demnächst  zur  Vit- 


Von  den  Anlagen,  die  nur  für  einen  rxJei  zwei  Wagen 
eingerichtet  waren,  konnten  natiirgemäll  nur  einige  Muster- 
beispiel«' herausgegriffen  werden.    (iröUere  Berücksichtigung  haben 


n,  die  dahin  unter- 


Fig.  I.    Garage  für  2  Automobile,  Ansicht. 

öffentlichnng  gelangen  soll,  vorweg  genommen  ist.  möchte  ich 
einige  Ausführungen  moderner  Garagen-Anlagen  und  deren  Hin- 
richtungen an  Hand  der  beigefügten  Pläne  näher  beschreiben. 


1      o      1       2      »      * * 
Fig.  2.    Garage  iilr  2  Automobile.  Grundritt. 

schieden  werden  mögen,  ob  sie  aus^chlieUlich  einer  bestimmten 
Betriebsgemeinschaft  zur  Verfügung  stehen,  oder  ob  sie  von 
privater  Seite  zum   Zwecke   der   Abveniiictutig   erbaut  wurden. 
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Bei  Einzelgaragen 
ausschlaggebend.  Steht 
ein  froistehenJ 
gleichzeitig  einen 
Aufenthaltsort 
für  Jen  Kahrcr 
enthalt.  und  sich 
mit  seinem  Aeu- 
Ucren     an  die 

inliegend en  Ge- 
billde  anpatlt. 
F.ine  derartige 

für  zwei  Wegen 
bestimmte  An- 
lage ist  in  den 
Kig.  1  und  2  dar- 
gestellt, welche 
von  den  Archi- 
tekten Gronau 

und  Graul. 
Berlin  S.  als  frei- 
stehender Einzel- 
bau in  dem 
< Janen  einer  Be- 
sitzung errichtet 
wurde.  Dieselbe 
kann  gewisser- 

maUcn  als 
Musterbeispiel 
dienen,    da  bei 
den  einfachen 
Grundrillfurmen 
einmal  die  Ver- 
teilung der 
Räume  sehr 
zweckent- 
sprechend ge- 
troffen  ist,  an- 
dererseits aber 

bei  Platzmangel 
der  eine  Anbau 

leicht  fort 
gelassen  werden 
kann. 

Da*  Gebäude 
ist  in  massivem 
Mauerwerk  aus- 
geführt. DasMit 
telteil  wird  von 
der  Wagenhalle 
eingenommen, 
an  der  sich  nach 
der  einen  Seite 
hin  eine  kleine 
Werkstatt,  ein 
lleizraum  sowie 
Lagerraum. nach 
der  anderen  Seile 


ist  für  die  Anlage  meistens  die  I'latzfragc 
genügend  Platz  zur  Verfügung,  so  ist 
gebautes   Hauschen   zu   empfehlen,  das 


■i  m  Mühe,  sodaß  genügend  freier  Kaum  für 
Wagen  zur  Verfügung  steht.  Kür  den  einen  W 
zementierten    Kußboden    eine    Grube  Vi 


DHjTSQHL  H*U5fl'g  GESCLLyHATT  O.  M.  B.  H.,  GOLM  a.  H. 
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Kig.  J  n.  4.    Tran-pon.it.le  uai**c  mit  uu  1  ohne  ChaufTfuriaum. 


hin  eine  Garderobe  und  ein  freier  Platz  anschließen.  Die  Ab- 
messungen des  Wagcnrnumcs  betragen  bei  (1  m  Länge,  <»m  Breite  und 


die   Bedienung  der 
agenstand  ist  in  dem 
en,   um  die  Be- 
sichtigung eine» 

Wagens  von 
unten  her  vor- 
nehmen zu 
können.  An  der 
Wagenhalle 
schlicttt  sich 
direkt  die  Werk- 
statt     an.  In 
welcher  kleinere 
Reparaturen  aus 
lührbar  sind. 
Von    der  Auf- 
stellung einer 
Werkbank  und 
eines  Schranke* 
in  dem  eigent- 
lichen Garagen- 
raum konnte  Ab 
stand  genom- 
men werden,  da 
für  das  Abstellen 

von  Einzelteilen 

sowohl  in  der 
Werkstatt.  als 
auch  in  dem 
neben  dieser  be- 
findlichen Od- 
und  Putzraum 
Gelegenheit  ge- 
schaffen wurde. 

Kür    die  Be- 
leuchtung durch 
natürliches  Licht 
sind   über  den 
2.S  m  hohen 
und  ebenso 
breiten  nach 
außen  zu  offnen 
den  Einfahrts- 
toren Oberlicht- 
fenster einge- 
baut, während 
von  der  hinteren 
Seite   das  Licht 
durch  drei  breite 
Pensler  einfallen 
kann. 

In  sehr  prak- 
tischer Weise  ist 
die  Heizungs- 
frage gelöst 
worden,  indem 
ein  eigener  I  leiz- 
räum,  der  gleich  - 

zeilig  für  die  Aufnahme  von  Kohlen  für  den  Tageslvedarf  ein- 
gerichtet ist.  angelegt  wurde.    Der  Ofen,  der  von  diesem  Raunte 
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Fig.  5     Gixagt  mit 

ans  gefeuert  xvirj,  steht  mit  einer  freien  Seite  nach  dem  Wagen- 
räume  zu :  es  ist  also  vermieden,  daß  die  im  Wogen-  oder  Ocl- 
raum  entstehenden  explosiven  Gase  in  irgend  einer  Weis«  mit 
den  Heizgasen  in  Berührung  kommen  können. 

Der  auf  der  anderen  Seite  angebaute  Garderobenraum  soll 
gleichzeitig  als  Aufenthaltsort  für  den  Chauffeur  dienen  und  kann 
evtl.  vollständig  als  Wohnraum  benutzt  werden. 

Ist  der  verfügbare  Kaum  dagegen  beschränkt,  so  kann,  wie 
bereits  oben  erwähnt  der  Anbau  für  den  (iarderobenraum  fort- 
bleiben,  ohne  die  Zweckmäßigkeit  der  Anlage  zu  beeinträchtigen. 

Vielfach  rinden  auch  zerlegbare  und  transportable  Holz- 
näuser  Verwendung,  wie  sie  von  der  Spezialtirma  ..Deutsche 
Hausbau-Gesellschaft  m.  b.  H.  Berlin  W.  57"  ausgeführt  werden. 
Fig.  .1  u.  4  /eigen  derartige  zerlegbare  und  transportable  Garagen. 
Die  Wände  der  Häuser  sind  als  Doppelwände  mit  Luft-Isolier- 
schicht ausgeführt.  Derartige  Luftschichten  bilden  einen  vor- 
züglichen Schutz  gegen  Wärme  und  Kälte.  außerdem  machen  sie 
die  Konstruktion  leicht,  Fig.  i  stellt  eine  einfache,  Fig.  4  eine 
solchen  mit  ChaulTeurraum  dar.  Die  Doppelwändc  sind  hierbei 
nur  für  den  Chauffeurroum  ausgeführt,  empfehlenswert  ist  es 
jedoch  auch  den  Wagenraum  mit  Doppelwänden  auszuführen, 
denn  die  geringen  dadurch  entstehenden  Mehrkosten  machen  sich 


Fig.  6.    GrnndriO  der  Hebebühne. 

durch  die  Vorteile  der  gleichbleibenderen  Temperatur  bezahlt. 
Die  Wandtafeln  selbst  bestehen  aus  einzelnen  Platten,  die  bei  Im 
Breite  ungefähr  2,5  m  hoch  sind.  Die  Wände  werden  oben  und 
unten  durch  je  einen  Rahmen  zusammen  gehalten.  Der  Fußboden 
sowohl  wie  das  Dach,  welches  auf  dem  oberen  Rahmen  ruht, 
bestehen  ebenfalls  aus  einzelnen  Talcln,  und  sind  durch  ver- 
zinkte Schrauben  zusammengehalten.  Kine  Imprägnierung  schützt 
das  ganze  Gebäude  vor  Fäulnis  und  Brand.  Die  Haltbarkeit  der 
Ausführung  ist  natürlich  von  der  Güte  des  Holzes  und  der 
Imprägnierung  abhängig.  Um  die  Bodenfeuchtigkeit  abzuhalten, 
empfiehlt  es  sich  das  Gebäude  entweder  auf  eine  Belonsohle  oder 


wenigsten  auf  einen  Holzrost  aufzusetzen.  Ks  ist  alsdann  eine 
entsprechende  Kinfahrtsrampc  vorzusehen. 

Für  mehrere  Wagen,  die  sich  im  Privatbesitz  befinden,  ist 
die  in  Fig.  5  dargestellte  Garage  bestimmt.  Die  Anlage,  die  in 
ihrem  AeulSeren  als  Gartenhaus  sich  repräsentiert,  befindet  sich  in 
dem  Garten  des  Wohnhauses.  Ursprünglich  für  2  Wagen  be- 
stimmt, die  hintereinander  aufgestellt  wurden,  bietet  dasselbe  in 
seinem  Dachgeschoß  Kaum  für  die  Aufbewahrung  von  Reserve- 
teilen.  Gummireifen  usw.  An  der  hinteren  Querwand  ist  eine 
Werkbank  vorgesehen. 

Durch  die  Anschaffung  eines  dritten  Wagens  hätte  man  Zu 
einer  Vergrößerung  seine  Zuflucht  nehmen  müssen,  die  in  sofern 
schwierig  gewesen  wäre,  als  nur  in  der  Längsrichtung  Flatz  zur 
Erweiterung  vorhanden  war,  und  somii  i  Wagen  in  eine  Reihe 
hintereinander  /.u  stehen  gekommen  wären.  Der  Besitzer  hat  jedoch 
eine  sehr  einfache  und  interessante  Losung  dadurch  gefunden, 
daß  er  eine  Hebebühne  Fig.  <>  in  dem  vorderen  Teil  anbrachte, 
die  es  ermöglicht,  einen  Wagen  so  hoch  zu  heben,  daß  die 
anderen  beiden  bequem  darunter  durchfahren  können.  Anderer- 
seits dient  die  von  der  Berlin-Anhaltischen  Maschinenbau-Akticn- 
Gescllschaft  gelieferte  Vorrichtung  noch  dazu,  das  Verdeck  des 


Fig.  7.    Rahmen  tum  Aufheben  <t«  Verdeek». 

Automobils  getrennt  hochzuheben  und  oben  seitlich  auf  die 
Buhne  abzusetzen.  Hierfür  ist  ein  besonderer  Rahmen  aus  Gas- 
rohr vorgesehen.  Fig.  7,  an  welchem  das  Verdeck  mittels  Kiemen 
ungeschnallt  wird.  Die  Hebebühne  hängt  an  dem  Gebälk  des 
Dachsluhls  und  kann  bequem  von  einem  Manne  bedient  werden, 
sie  ist  derart  konstruiert,  daß  zwei  U-Eisen,  die  als  Laufschienen 
dienen,  mit  einander  versteift  sind  und  in  einfachen  Ketten  hängen, 
die  sich  auf  2  gemeinsam  angetriebene  Kettentrommeln  auf- 
wickeln.    Wenn    auch    bei    dieser    Unterbringung    nicht  jeder 
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beliebige  Wagen  einzeln 
herausgefahren  werden  kann, 
80  181  cs  Joch  nur  not- 
wendig, im  ungünstigsten 
Falte  nur  einen  Wagen 
mehr  herauszufahren.  I)ie 
Reinigung  des  Wagens  ge- 
schieht auf  dem  anschließen- 
den  Hofraum,  wahrend  für 
die  Reparaturen  eine  Grube 
innerhalb  der  Garage  vor- 
gesehen ist. 

Die  Lokalbahn  A.C. 
in  München,  welche  seit 
dem  I.  Juni  IV05  eine  Au- 
tomobil Wagenverbindung 

zwischen  Purtenkirehcn- 
Mittenwald  -  Kochel  einge 
richtet  hat.  benutzt  zur  Ein- 
sielhing  ihrer  Wagen  eine  in 
Holz  erhaute  Halle,  die  auf 
dem  Terrain  des  Bahnhofs 
Gamben  -  Partenkirehcn  er- 
baut ist.  und  in  Verbindung 
mit  einem  Faehwerksbau 
steht,  der  die  Wcrkslättc. 
das  Magazin  und  ein  kleines 
Hilm  für  den  Ober- Chauffeur 
enthalt.1)  I)ie  Wagenhalle 
ixt  Tür  5  Stände  eingerichtet, 
besitzt  einen  besonderen  heiz- 
baren Reparaturenraum  mit 
(mibe  und  einen  nach  jeder 
Richtung  hin  verstellbaren  Laufkran.  Die  Fahrzeuge  sind  in  der 
Wngenhalle  so  aufgestellt,  daü  sich  vor  jcJem  Wagen  ein  Aus- 
lahrtstor  von  2.5  m  »reite  netindet.  Die  Wagenhalle  selbst  ist 
15  m  lang,  6,5  m  breit  und  4,7  m  hoch,  es  entfallt  somit  auf 
auf  jeden  Wagen  eine  Breite  von  i  m.  Der  Rcpuraturraum  da- 
gegen besitzt  eine  Breite  von  4,4  m. 

Nicht  immer  jedoch  hat  man  so  viel  Raum  zur  Vcrlügung. 
daU  man  so  bequeme  Ausfahrtsgelegcnheiten  anordnen  kann.  Die 
in  Fig.  8  gezeigte  Anlage  der  „Blitz  •  Automobil  -  Bctricbsgcsell- 
schart"  Charlottenburg.  Berlincrstr.  122  zeigt  ein  Beispiel,  wie  auf 
einem  verhältnismäüig  beschränkten  Raum  eine  für  gleichartige 
Wagen  günstige  Anlage  geschaffen  werden  kann.  Dieselbe  ist 
auf  dem  Hofe  eines  sehr  tiefen  ( irundstüekes  erbaut  und  von 
dem  bewohnten  Vorderhausc  durch  eine  Mauer  vollständig  für 
sich  abgeschlossen.  Die  Anlage  dient  zur  Umstellung  von  vor 
läufig  2\  Automobil-Droschken.  Durch  die  Reparatur- Werkstatt, 
die  in  der  Mitte  einen  Raum  POfl  9,6  m  Breite  bei  19.5  m 
Länge  einnimmt  wird  die  Anlage  in  2  Teile  zerlegt,  von  denen 
eine  für  14,  die  andere  für  7  Stände  eingerichtet  ist.  Die 
Wagen,  welche  in  ihren  Stand  fahren,  benutzen  eine  kurze  Auf- 
fahrtsrampe, um  auf  Schiebebühnen  zu  gelangen,  mittels  welcher 
sie  bis  vor  ihren  Stand  gelangen.  Ein  zweiter  Hof,  der  hinter 
dem  Gebäude  liegt,  kann  ebenfalls  zur  Reparatur  benutzt  werden 
und  dient  auch  zur  Ausführung  evtl.  Reinigung.  In  den  seit- 
wärts vorgelagerten  kleinen  Gebäuden  hat  ein  l-ager  Aufnahme 
gefunden,  in  dem  neben  Gummireifen,  Schmier-  'ind  KuUmittcl 

»)  Vcrgl.  Urft  13,  1906,  Seite  344. 


Fig.  K 


Garage   der  Blitz -Automobil* 
dt 


Krsatzteile  aller  möglichen  Art  autbewahrt  werden.  Dieses  Lager 
läßt  sich  in  vorliegendem  Kalle  sehr  weit  ausbilden,  da  die  in 
Benutzung  befindlichen  Droschken  fast  alle  gleichen  Ursprungs 
sind,  und  infolgedessen  sehr  viele  gleichartige  Teile  in  ihren  Kon- 
struktionerl enthalten.  Ferner  ist  ein  Bade-  und  Aufenthalts- 
raum für  die  (  haffeurc,  sowie  ein  Büro,  in  der  Fig.  X  mit  C 
bezeichnet,  vorgesehen.  Der  Raum  D  ist  für  den  Pfortner 
und  Wächter  bestimmt. 

Als     eine     geraumige     llofantagc     ausgeführt     ist  die 
Luxus  •  Automobil  •  Garage    „West-Auto"    der    Herren  Kraust 
&    Benda.    Berlin  -  Halensce    Joachim  •  Kriedrichstraüc  .?7-.?K, 
Fig.  9,  die  zur  Aufnahme  von  40  Wagen  bestimmt  ist.  Dieselbe 
ist  besonders  für  die  Einstellung   von  Privat-Automobilen  auf 
einem   3000  qm  grollen   Terrain   erbaut.     Die  einzelnen  Stände 
sind   unter  sich  durch   feste   in   Zement   gegossene  Wände  von 
einander  getrennt,  und  haben  eine  Breite  von       und  eine  Länge 
von  fi  m.     An  der  hinteren  tjuerwand  befindet  sich  eine  kleine 
Werkhank  und  ein  kleiner  Schrank  zum  Ablegen  bezw.  Aulbe- 
wahren von  Einzelteilen.    Das  Waschen  und  Reinigen  der  Wagen 
erfolgt,  soweit  nicht  der  Hof  dazu  benutzt  werden  kann,  in  den 
in  den  Ecken  angeordneten  besonderen  Waschräumen.  Repara- 
turen, soweit  sie  nicht  in  den  Einzelständen  seitens  des  Chauffeurs 
vorgenommen    werden   können,   werden  in  der  mit  den  notigen 
Werkzeugmaschinen    ausgerüsteten    Reparaturwerkstatt,  welche 
die  hintere  Seite  des  Hofes  einnimmt,  ausgeführt.    Da  die  Anlage 
besonders  zur  Einstellung  von  Privatwagen  bestimmt  ist,  ist  eitle 
ständige  Kontrolle  und  Aufsicht  durch  einen  Inspektor,  dessen 
W  ohnung  in  einem  separaten  kleinen  Gebäude  dicht  an  der  be- 
quemen Ein-  und  Ausfahrt  liegt,  vorgesehen.    Unweit  der  Aus- 
fahrt befindet  sich  eine  cxplosionssiehcrc  Benzinanlage  von  5000  I 
Inhalt  nach  dem  patentierten  System  vor.  Martini  &  Hünekc.  die 
eine  cxplosionssiehcrc  Füllung 
der  Automobil  -  Benzin  -  Bc. 
hälter  bezw.  die  Abgabe  jedes 
noch  so  geringen  Ouantums 
Benzin   durch    eine  zuver- 
lässige Kontroll  -  Metivorrich- 
tung  am   Tage  und   in  der 
Nacht  ermöglicht.    Die  Hei- 
zung der  einzelnen  Garagen 
erfolgt  hier  wie  in  den  vor- 
hergehend beschriebenen 
durch  Zentral-Damptheizung. 
die  Beleuchtung  der  Räume 
durch  elektrische  Glühlampen, 
die  des  Hofes  durch  Bogen- 
lampen 

Ebenfalls  zum  Zwecke 
der  Abvermietung  ist  die  von 
dem  Dipl.  Iiii,'.  F.  A.  Overhoff 
in  Charlottenhurg.  Wicland- 
straüe  ')  erbaute  Automobil- 
Garage  bestimmt,  Fig.  Id. 
Sie  ist  insofern  interessant, 
als  sie  ebenfalls  als  Hofan- 
lage,  aber  in  zwei  Geschossen 
übereinander  ungeordnet  ist 
In  den  oberen  Stockwerk  sind 

in  dem  unteren  25  Einzel-  q.  I.uxu-AutomobU-Garagt 

Gangen,  von  denen  in  jedem  ,W«t-Aato*. 
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Guttue  dci  Dipl  in«.  F  A.  Ovrrhoff. 


Stockwerk  2  für  je  2  Auwmohilc  bestimmt  sind,  zur  Verfügung. 
Dit- Zufahrt  erfolgt  von  der  Str.itte  her  durch  Rampen  von  denen  die  für 
das  CntcrgcschnB  abfallend,  für  das  i  Iberpeschott  ansteigend  ist.  Auch 


Eine  Anlage  Jie  wohl  als  die  grottle  in  Deutschland  be- 
zeichnet werden  darf,  ist  die  von  der  „Krattlahrzcug  A.-G."  in 
i  harlottcnburg  auf  dem  Grundstück  Fritschcslr.  27-2»  erbaute 
Gange,  Fig.  II,  die  vor  kurzem  der  Benutzung  übergeben  worden 
ist.  Die  Anlage  ist  als  vierstockiges  unter- 
kellertes Haus  ausgeführt,  und  in  sich 
ollslüil  Ii  '  ahgesehlosse  i  I  lio  ZuiUVI 
erfolgt  durch  eine  mit  .5  Fahrbahnen 
versehene  Durchfahrt,  von  denen  die 
beiden  iiutteren  für  die 
Aus-  uud  Einfahrt  vom 
Hole  aus  zu  benutzen 
sind,  wahrend  die  mittlere 
Bahn  als  Rampe  ausge- 
bildet  ist   und    zu  dem 


Fig.  11.    Lagrplan  der  Garage  der  Krailfahrifng-A.-G. 


hier  sind  die  Einzclräumc  ohne  Gruben  nur  mit  Arbeitshank,  Spind 
und  Regal  ausgerüstet,  während  die  Waschung  und  die  vorzu- 
nehmenden Reparaturen  in  besonderen  dicht  an  dir  Einfahrt 
liegenden  Wasch-  und  Reparatur  «  iaragen  vorgenommen  werden 
müssen.  Die  Garagen  werden  durch  Zentralheizung  erwärmt. 
Die  elektrische  Beleuchtungsanlagen  sind  dadureh,  dal)  die  Schalt- 
doseti  außerhalb  der  Garagen  angebracht-  sind,  derart  getroffen' 
datt  eine  Entzündung  von  Benzindampfen  durch  Funkenbildung 
ausgeschlossen  i*t.  Als  besonders  erwähnenswert  ist  noch  anzu- 
führen, datt  für  die  l  hauffciirc  Brausebäder-Anlagen  geschaffen 
worden  sind.  Die  Abgabe  von  Benzin  erfolgt  ebenfalls  durch  eine 
Martini  &  Hüneke'schc  Anlage  von  5t NN»  |  Inhalt 


Fig.  it. 

unterkellerten  Hole  und  den  damit  In  Verbindung  stehenden  Garagen 
im  Keller  führt.  Die  Rampe  darf  nur  zur  Einfahrt  benutzt  werden 
und  ist  dieselbe  aufzichbar  gemacht,  damit  jeder  Wageil  vor  der 
Einfahrt  halten  mutt:  und  erst,  nachdem 
durch  den  diensttuenden  Warter  dieselbe 
niedergelassen  ist.  mit  verminderter  Ge- 
schwindigkeit einfahren  kann. 

Zur  Ausfahrt  aus  dem  Keller  ist  eine  be- 
sondere Ausfahrtsrampe  vorgesehen,  Fig.  IJ 
und  13,  die  sich  an  den  Grenzen  der  Nachbar 
grundstücke  hinzieht  und  durch  eine  .5  m 
hohe  feuersichere  Monier  -  Wand  von  dieser 
getrennt  ist.  Die  Rampe  steigt  in  ihrem 
ersten  geraden  Teil  im  Verhältnis  1  :  10, 
um  dann  mit  einer  Krümmung,  deren 
Radius  nn  der  Innenkante  noch  5  m  be- 
trägt, in  den  anderen  Schenkel  der  Hahn 
auszulaufen,  der  «Hederum  im  Verhältnis 
I  ;  10  ansteigt.  Die  Breite  der  Fahrbahn 
in  der  Geraden  $  m  und  erweitert  sich  in  der  Krümmung  bis 
Zu  beiden  Seiten   der   Fahrbahn  laufen    zwei  erhöhte 


beträgt 
zu  6  m 


^1 

Kig  13.    Schnitt  dtuch  Benzintank  un  1  Amlabi LuUBpe. 
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da  Rimoc  im  Ke!ler£e*chOM. 

Stege  um  vnrknmmendcnfalls  Fußgängern  ein  Ausweichen  211  er- 
möglichen. Dia  Rampe  mOndct  auf  Jen  nördlichen  Hof  aus, 
von  wo  die  Wagen  durch  eine  Durchfahrt  nach  dem  Millclhoi 
und  üher  diesen  auf  die  Staate  gelangen. 

Zu  Einstellräumcn  werden  bis  jetzt  das  Keller- 
und Erdgeschoß  benutzt  und  Ist  die  Einteilung  der 
Räume  aus  Fig.  I4u.  IS  ersichtlich. 

Die  Einzelgaragcn  sind  durch  feuerfeste 
Wände  von  einander  getrennt  und  gegen  die 
Gänge  hin  durch  incinanderschiehbare  Ohler 
abgeschlossen.  Soweit  die  Türen  des  Erdge- 
schosses direkt  nach  dem  Hofe  liegen,  sind  ver- 
schließbare Holztüren  mit  Scheiben  vorhanden. 
Diese  Hinrichtung  ist  gewählt,  um  dem  Warte- 
personal  jederzeit  Kinbhck  in  die  Räume  zu  ge- 
stalten. 

Sämtliche  Einstellräume  haben  bei  i  m 
Breite  eine  Länge  von  6  m.  In  der  Hofenhga 
sind  für  Jic  Räume,  die  in  der  Front  hegen,  die  Stütz- 
pfeiler aus  umkleideten  Kisensäulen  hergestellt,  um 
die  Breite  nicht  zu  beeinträchtigen.  In  den  oberen 
Geschossen  sind  diese  Stützpfeiler  gemauert,  da- 
gegen die  Stützpfeiler  für  die  gewölbten  I  »ecken  als 
umkleidete  Kisensäulen  ausgebildet. 

In  jedem  Räume  befinden  sich  zum  Abstellen 
von  Teilen  eine  kleine  Werkbank  und  ein  verschließ- 
barer Schrank,  außerdem  sind  an  den  Seiten  Bretter 
für  das  Aufhangen  von  Gummireifen  vorgesehen, 

Zur  Beleuchtung  der  einzelnen  Garagen  sowie  der  < 
Anlage  ist  nur  elektrisches  Lieht  zur  Anwendung  gelangt. 


Zur  Entlüftung  ist  jeder  Raum  mit  einer  Ventilations- 
offnung  versehen,  die  in  einen  der  vielen  Abzugkannle 
mündet,  welche  bis  über  das  Dach  hinaus  aufgeführt  sind. 

Sobald  Bedarf  vorhanden  ist.  können  die  oberen 
Klagen  zu  Kinstellräumen  jeder  Zeit  leicht  eingerichtet 
werden,  indem  von  den  Stützsäulen  nur  Trennwände 
nach  den  rmfassungsmauern  zu  aulgeführt  werden  brauchen. 
I>ie  Verbindung  vom  Hofe  aus  wird  durch  2  Fahrstühle 
vermittelt,  die  seitlich  neben  den  Treppen  angelegt  sind  und 
durch  sämtliche  Stockwerke  gehen.  Fig.  I(>.  Die  Zwischen- 
gänge in  den  einzelnen  Klagen  sind  so  breit  hergestellt, 
daß  die  Wagen  direkt  oder  mit  nur  einer  Rangicrbewegnng 
in  ihren  Stand  gelangen  können  und  von  der  Anlage  von 
Schiebebühnen  infolgedessen   abgesehen    werden  konnte. 

Da*  zweite  Stockwerk  ist  in  der  einen  Hälfte  zur  Auf- 
nahme des  Lagers  eingerichtet.  Ks  werden  hier  neben  den 
üblichen  Schrauben.  Stillen,  Scheiben  usw.  auch  alle  übrigen 
Ersatzteile,  die  als  Normalien  bei  den  einzelnen  Motortypen  in 
Betracht  kommen,  vorratig  gehalten.  Außerdem  befinden  sich 
hier  auch   die   Lager   für  Gummireifen.    Luftschläuche.  Zund- 


mn-inin  u  > 

Fat  10.    Schnitt  durch  ein  Ob«K«chi.t>. 


v"i«.  15.    Kintcilnng  iai  Räume  im  BMgaathai. 


■ppa.rB.te,  sowie  Schmiermittel  und  l'utzmaterial.  Zur  genauen 
Kontrolle  des  Ein  und  Ausganges  der  Materialien  ist  die  Ein- 
richtung getroffen,  daß  die  Anlieferung  nur  von  der  einen,  die 
Ausgabe  nur  an  der  entgegengesetzten  Seite  stattlindet. 

Die  andere  Hallte  der  zweiten  Etage  wird  von  der  Werkstatt 
eingenommen,  welche  für  alle  vorkommenden  Reparaturen  ein- 
gerichtet ist.  Von  zwei  Transmissinnssträiigen,  deren  Lager  an 
den  Decken  angehängt  sind  und  die  von  je  einem  Elektromotor 
angetrieben  werden,  werden  die  Deckenvorgelege  der  einzelnen 
Werkzeugmaschinen  angetrieben.  Zur  Aufstellung  sind  nur  erat" 
klassige  Werkzeugmaschinen  gelangt  und  lallen  besonders  die  neusten 
Spczialmaschinen  für  die  Schleiferei,  Fräserei  und  Zahnradherstelhing 
günstig  auf.  In  einem  besonders  abgeschlossenen  Räume  beiludet  sich 
die  Werkzeugmacherei,  die  ebenfalls  mit  den  neuesten  Spezialein- 
nchtuifc  n  ausgerüstet  ist.  Außerdem  hat  hier  auch  die  Ladccin- 
richtuiii:  für  die  elektrischen  Zündapparate  Aufstellung  gefunden 
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In  der  vierten  Klage  befinden  steh  eine  Slelltnacherei  und 
eine  Sattler«;  so  dati  mit  den  vorerwähnten  Werkstatten  eine 
Hinrichtung  getroffen  ist.  die  es  eimüglichl  sämtliche  vorkommende 
Reparaturen  im  eigenen  Hause  ausführen  zu  können.  Das  Dach- 
geschoü.  welches  durch  Oberlicht  beleuchtet  wird,  hat  praktische 
Verwendung  gefunden  als  Ausstcllungslokal  für  Verkaufswagen. 

Kür  die  Reinigung  der  Wagen  sind  auf  den  einzelnen  Höfen 
Waschräume  in  genügender  Anzahl  vorgesehen,  so  daß  diese 
Arbeit  nur  nuüerhalb  der  einzelnen  Hinstellräumc  vorgenommen 
werden  darf,  ebenso  konnte  von  der  Anlage  besonderer  Revisions- 
gruben in  den  Garagen  abgesehen  werden,  da  für  kleinere 
Reparaturer.  einzelne  Hofgaragen  eingerichtet  sind.  größere 
Reparaturen    aber    in    der   llauptwcrkstalt   ousgelührt  werden. 

Bei  der  Grolle  der  t Icsamtanlage  und  des  Betriebes  war  es 
notwendig  auch  für  eine  genügend  groUc  Benzinanlage  Sorge  zu 
tragen.  Die  Krage  der  Benzinlagerung  und  der  Abgahc  desselben 
ist  in  miislergiltiger  Weise  gelöst  worden,  dies  gilt  sowohl  in 
Bezug  auf  die  icucrpolizediehcn  Vorschriften,  als  auch  auf  die 
bequeme  Anordnung.  Hin  von  dem  nürdliclien  Hofe  abgetrennter 
Innenhnf  Fig.  I2u.  1.1  wird  von  erstcrem  durch  eine  mit  eisernem 
SchieK-tor  versehenen  Muuer  abgeschlossen,  der  auf  der  aTideren 
Seite  von  der  2  m  hohen  feuerfesten  Monierwand  der  Ausfahrts- 
ram pe  begrenzt  wird.  liier  befindet  sich  die  Küllstelle  für  den 
Benzinbe'nälter.  an  der  die  Tankwagen  direkt  angeschlossen 
werden  können.  Die  Anlage,  welche  tut  eine  Aufnahme  von 
15  0(101  Benzin  bestimmt  ist.   würde   von  der  Kimia  Martini  und 


Hüneke  <">.  m.  b.  H.  in  Hannover  ausgeführt.  Der  als  schmiede 
eiserner  Kessel  ausgeführte  Benzintank  liegt  in  einem  aus  Zement- 
mörtel hergestellten,  aus  feuerpolizeilichen  Bestimmungen  noch  mit 
Bleiplatten  ausgcschlageitcn  Gewölbe,  welches  von  einer  2.\  m 
hohen  Hrdschicht  bedeckt  ist.  Neben  der  Küllstelle  befindet  sich 
die  Kammer  für  die  Kohlensaurellaschen.  Durch  die  Kohlensaure 
wird  das  Benzin  in  einer  ungef.ihr  I  m  unter  Klur  verlegten 
Leitung,  nach  der  auf  dem  Mittelhofe  befindlichen  Zapfstelle  ge- 
drückt. Dieselbe  präsentiert  sich  in  der  Mitle  des  Hofes  als 
l'avillon,  dessen  Mittelteil  einen  Vcntilatinnssehacht  bildet,  um  den 
vier  Schl.iuchanschlüssc  für  die  K.ntuahme  mit  den  McU- 
apparaten  angeordnet  sind.  Die  Bcnzinahgabe  erfolgt  nach  dem 
Stande  der  MelSapparatc.  welcher  auch  dem  Wagenführer  von 
aiilicn  sichtbar  ist.  Die  Notierungen  werden  vermittels  Durch 
schrcihblocks  gleichzeitig  auf  drei  Zetteln  vorgenommen,  von 
denen  der  t  haiiffeur  einen,  d.'s  Hauptkontor  Zur  Verrechnung  den 
zweiten,  und  dir  Wagcnhcsiver  den  dritten  zur  Kontrolle  erhall. 

Von  den  übrigen  Einrichtungen  sei  noch  die  mit  den  nötigen 
Sclialteinrichtungen  versehene  Verieilcriinlage  für  den  elektrischen 
Strom  erwähnt,  die  sich  in  dem  Kaum  zwischen  Hin-  und  Aus- 
fahrt oberhalb  der  Kellerrampe  beiludet.  Fig.  II.  In  diesem  Raum  ist 
autierdem  die  Kernsprechzentrale  untergebracht.  An  der  nach 
dem  Vorderhofe  zu  gelegenen  Seite  hat  auch  der  diensttuende 
Wärter  seinen  Platz,  der  von  hier  die  Hin  und  Ausf.-ihrtzeilcn 
der  Wagen  zu  kontrollieren  hat,  die  auf  Wunsch  jedem  Wagcn- 
In-sitZer  regclmaUig  mitgeteilt  werden. 


Die  Personenwagen 
auf  der  zehnten  Pariser  Automobilausstellung. 


Von  Dipl.  Eng 

Vorhericht. 

Die  Zehnte  l'.inser  Automobil- Ausstellung  kann  nur  im  Zu- 
sammenhang mit  der  gegenwartigen  wirtschaftlichen  Lage  der 
Automobil-Industrie  besprochen  werden,  denn  die  w  ichtigste  Krage, 
die  wir  uns  wohl  alle  bei  unserem  (laug  durch  das  Grand  Palais 
vorgelegt  haben,  war  die:  welche  Wege  werden  die  Automobil- 
fahrikanten  im  kommenden  Jahr  einschlagen,  um  den  Kampf 
gegen  die  augenblickliche  ungünstige  Konjunktur  aufzunehmen? 
Wir  müssen  also  Iiier  erst  mit  einigen  Worten  die  l-age  des 
Automobilmarktes  kennzeichnen,  um  den  richtigen  Gesichtspunkt 
für  unsere  Betrachtung  des  Salons  zu  gewinnen. 

Seit  einigen  Jahren  ist  die  Automobil-Industrie  die  man 
letzt  überhaupt  als  etwa  zehnjährig  bezeichnen  darr  so  weit 
gekoni'uen.  dali  die  groüeren  Werke  zur  Massenfabrikation  schreiten 
konnten.  Die»e  Entwicklung  tiel  glücklicherweise  in  eine  Zeit 
allgemeinen  wirtschaftlichen  Aufschwungs.  Das  Automobil  war 
bei  seinen  hohen  Anschaffungs-  und  noch  höheren  Betriebskosten 
zwar  ein  Luxusartikel,  aher  man  hatte  Geld  für  solche  Artikel 
übrig  und  es  war  ein  bedeutendes  Bedürfnis;  nach  Motorlahrzeugen  i 
vorhanden.  Die  Fabriken  erzielten  sehr  gute  Preise,  sie  konnten 
ihre  Serien  vergrötlern  und  muülen  dennoch  im  allgemeinen  recht 
lange  Lieferfristen  fordern.  [Jas  veranlaüte  eine  grolle  Zahl 
kleinerer  l'nternehmiingen,  sich  dem  Automobilbau  zu  widmen, 
von  dem  man  sich  goldene  Berge  versprach.  Diese  kleinen 
Fabriken  muliten  ihren  Erzeugnissen  erst  Geltung  verschaffen  und 
sie  suchten  das  hauptsächlich  dadurch  Zu  erreichen.  Jnd  sie  die 
Preise  niedrig  hieltet:  und  auf  Vorrat  arbeiteten,  um  durch  kurze 


M.  I  ttlioger. 

Lieferzeiten  die  Konkurrenz  aus  dem  Felde  schlagen  zu  können. 
Durch  diese  bedeutende  Steigerung  des  Angebots  begann  der 
Markt  mit  Luxus- Automobilen  gesattigt  zu  werden,    lind  da  f.i-i 


Fig.  i.    Kntwicklung  <lcs  fraDJt^iacben  Automobitexpoi  tc-.    (Nach  „La 
in-  au  gr.ni<t  air'Vi 

gleichzeitig  die  allgemeine  Konjunktur  ihren  Höhepunkt  über- 
schritten hatte  und  vor  allem  dis  Geld  teuer  wurde,  traten  hu 
die  Automobil-Industrie  Schwierigkeiten  ein.    Die  meisten  Kinnen 
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konnten  nicht  rechtzeitig  ihre  Massenfabrikation  bremsen,  wodurch 
die  Lager  an  fertigen  Chassis  sich  vergrößerten,  und  das  in  einer 
Zeit,  in  welcher  Jer  Zinsfuß  immer  höher  wurde,  sodaü  es  in 
vielen  Füllen  noch  billiger  war,  die  Wasen  weit  unter  dem  ge- 
wöhnlichen Preise  zu  vergeben,  als  zu  stärkerer  Inanspruch- 
nahme des  Bankkredits  gezwungen  zu  sein.  Dazu  kam  noch, 
daü  die  Kosten  für  Rennen.  Ausstellungen  und  andere  Reklame 
die  Automobil-Industrie  in  ungesundem  Malle  belasteten. 

Kin  recht  anschauliches  Bild  dieser  ganzen  Entwicklung  gibt 
die  in  Fig.  I  wiedergegebene  Kurve,  welche  nach  Zahlen  Jer  Zoll- 
behörde den  französischen  Autnmobilexpnrt  in  den  Jahren  IS'IX 
bis  IW7  darstellt.  Wir  sehen  hier  das  rasche  Ansteigen  seit  IWI. 
das  bis  F.nde  I7U<<  andauert,  dann  aber  ganz  bedeutend  nach 
läßt.  Llie  Zahl  von  IV07  ist  derart  gewonnen,  daü  auf  (irund 
der  K.rgehnisse  der  ersten  X  Monate  diejenigen  für  die  letzten 
vier  Monate  geschätzt  wurden.  Die  Kurve  ist  also  hier  nicht 
ganz  genau,  sie  dürfte  aber  eher  zu  günstig  als  zu  ungünstig 
sein.  Da  es  sich  um  die  Exportkurve  eines  einzelnen  Landes, 
wenn  auch  des  fuhrenden,  handelt,  so  konnte  man  ihre  Beweis- 
kraft für  den  Weltmarkt  anzweifeln.  Das  Anwuchsen  Jer  Autn- 
mobilinJustne  in  den  übrigen  Ländern  kann  aber  unmöglich  so 
plötzlich  auf  den  franzosischen  Export  gewirkt  haben,  dali  ihm 
allein  die  starke  Biegung  am  Ende  des  .Innres  l'KM>  zuzuschreiben 
wäre,  sondern  es  kommt  hier  zweifellos  die  oben  geschilderte 
Entwicklung  zum  Ausdruck.  Die  jetzige  Lage  kennzeichnet  sich 
demnach  folgendermaßen:  Rückgang  der  Nachfrage,  insbesondere 
nach  Luxuswagen  bei  gleichzeitiger  ziemlich  starker  Ceberproduklion 
und  dadurch  hervorgerufenem  niederem  Preisstand. 

Die  Automohilfahriken  haben  nun.  wie  Jer  Salon  zeigt,  zwei 
Wege  eingeschlagen,  um  aus  dieser  schwierigen  Lage  herauszu- 
kommen. Der  eine  bestand  darin,  daß  sie  das  Automobil  einem 
größeren  Kauferkreise  zugänglich  zu  machen  suchten.  Man 
könnte  einwenden,  daü  dies  ja  durch  den  Rückgang  des  Preises 
allein  schon  der  Fall  sei.  Das  ist  aber  nicht  richtig,  da  bei  dem 
Automabit  die  Betriebskosten  eine  ganz  bedeutende  Rolle  neben 
dem  Einkaufspreis  spielen.  Die  Konstrukteure  waren  also  bestrebt, 
einen  kleinen  Wagen  herzustellen,  dessen  Preis  sie  nur  um  so 
viel  niedriger  ansetzten,  als  sich  die  Herstellungskosten  gegenüber 
dem  großen  Wagen  verminderten,  bei  dem  sie  aber  den  Käufern 
geringere  Betriebskosten  in  Aussicht  stellen  konnten,  vor  allem 
infolge  des  leichteren  Gewichtes  und  Jer  geringeren  Ausgaben 
für  Pneumatik.  Auf  diese  Weise  erklart  sich  Jas  starke  Aultreten  Jer 
kleinen  Vierzylinder  und  der  einzylindrigen  Vniturelten  aul  dem  dies- 
jährigen Salon.  Kleine  Vierzylinder  waren  ja  auch  im  vorigen  Jahre 
reichlich  zu  sehen,  aber  hauptsächlich  bei  weniger  bekannten 
Firmen.  In  diesem  Jahre  haben  aber  auch  last  alle  renom- 
mierten Konstrukteure  ihren  Typen  den  kleinen  Vierzylinder 
zugefügt. 

Hierauf  werden  wir  später  nochmals  zurückkommen.  Zuerst 
wollen  wir  aber  den  zweiten  Weg  betrachten,  uut  dem  die  Auto- 
mobilfabriken die  Kettling  aus  ihrer  miülichen  Lage  suchten.  Es 
zeigte  sich  nämlich  ein  Mittel  .  für  die  großen  Wagen  den  Preis 
zu  erhöhen,  ohne  dal!  gleichzeitig  die  Selbstkosten  in  demselben 
MaUe  gestiegen  wären.  Dieses  Mittel  bot  der  Sechszylinder. 
Getriebe  und  Hinterachse,  überhaupt  das  ganze  Chassis  mit  Aus- 
nahme des  Mntors  bleibt  genau  wie  beim  Vierzylinder,  nur  Jer 
Kähmen  wird  etwas  länger.  Dem  Motor  gibt  man  die  gleiche 
Bohrung  und  den  gleichen  Hub  wie  bei  einer  der  Vierzylinder 
typen,  welche  die  Fabrik  bereits  herstellt.  Man  kann  also  .It..- 
vorhandenen  Vorrichtungen  henitzci!  u-.J  die  Einzelteile  in  Serie 


mit  den  entsprechenden  Vierzylinderteilen  fabrizieren.  Line  be- 
deutende Verteuerung  erfährt  allerdings  die  Kurbelwelle,  deren 
Kröpfungen  in  drei  verschiedenen  Ebenen  liegen.  Aber  die 
Steigerung  Jer  Herstellungskosten  bleibt  doch  ganz  erheblich 
zurück  gegenüber  derjenigen  des  Verkaufspreises.  Wenn  wir  Jie 
Kataloge  Jurchhlättcrn,  so  tinden  wir,  Jas  Jie  Fabriken  für  ihre 
Sechszylinderwagen  S— SfXX)  Kranes  —  in  einzelnen  Ausnahme- 
fällen sogar  bis  zu  IQtXtO  Francs  mehr  verlangen  als  für  die 
entsprechende  Vtcrzylindei'lype. 

Sobald  man  Jen  Salon  vom  wirtschaftlichen  Gesichtspunkt 
aus  betrachtet,  ist  also  Jie  vielcrwältnlc  Talsache  erklärlich,  daü 
einerseits  Jie  kleinen  Wagen,  andrerseits  die  Sechszylinder  in  so 
ungewöhnlich  groüerZnhl  vertreten  sind.  Die  Herstellung  der  eigent- 
lichen (einzylindrigen  i  Voiturettcn  ist  fast  ganz  in  die  Hitr.de  von 
Spczialhrmcn  übergegangen.  Bei  der.  Fabrikanten  größerer  Wagen- 
typen  scheint  sich  nach  dem  bisher  gesagten  die  Entwicklung  in  der 
Weise  zu  vollziehen,  daß  die  Fabrikation  auf  d  rc  iTy  p  cn  beschrankt 
wird:  Ein  klcincrVierzylindci,  ein  größerer  Vierzylinder  und 
ein  Sechszylinder  von  demselben  Hub  und  derselben 
Bohrung  wie  der  größere  Vierzylinder.  Wir  sind  zwar 
augenblicklich  von  dieser  Beschränkung  noch  ziemlich  weit  ent- 
fernt, und  es  bleibt  vor  allem  abzuwarten,  welche  Aufnahme  die 
kleinen  Vierzylinder  und  die  Sechszylinder  bei  den  diesjährig  n 
Preisen  Ihidcu  werden.  Es  sei  aber  erwähnt,  daß  man  auf 
einzelnen  Standen  der  Ausstellung  nur  die  genannten  drei  Typen 
sehen  konnte  z.  B.  hei  Itala. 

Beeor  wir  die  Aussteilung  im  allgemeinen  überblicken, 
müssen  wir  hier  noch  einige  Worte  über  die  kleinen  Wagen  sagen. 
Es  stehen  zwei  Möglichkeiten  offen,  um  zu  dem  vielgesuchteii 
kleinen,  billigen  Wagen  zu  gelangen.  Die  eine  besteht  darin,  daß 
man  sich  ganz  und  gar  vom  CeberlUferlen  frei  macht  und  tür 
den  billigen  Wagen  eine  eigenartige  Type  zu  schaffen  sucht. 
Diese  Richtung  schlagen  mi  allgemeinen  die  Konstrukteure  der 
kleinsten  Wagen,  nämlich  der  einzylindrigen  Voiturelten  ein.  und  es 
scheint  mir  das  auch  der  Grund  lür  die  vorher  erwähnte  Tat- 
sache zu  sein,  daß  der  Voimretlebau  hauptsächlich  von  Spczial- 
hrmcn betrieben  wird.  An  der  Spitze  stehen  hier  Sizaire  \  Naudin 
und  Turicum.  Auf  diese  beiden  Wagen  und  auf  verschiedene 
andere  hierher  gehörige  Konstruktionen  werden  »vir  in  späteren 
Artikeln  zurückkommen.  Hier  sei  nur  im  allgemeinen  bemerkt. 
Jaß  Jer  Preis  für  Vnitarellcn  gegenüber  dem  Vorjahre  wohl  in 
Folge  Jer  vermehrten  Nachfrage  nach  billigen  Wagelt  unJ  der 
verbesserten  Konstruktion  gestiegen  ist. 

Die  zweite  Art.  einen  kleinen  Wagen  zu  schaffen,  ist  Jie 
Verkleinerung  der  SlnuJnrttype  des  großen  Wagens.  Die  kleineren 
Kräfte  lassen  in-  allgemeinen  die  Wahl  billigerer  Materialien  zu. 
Hand  in  Hand  damit  muß  die  möglichst  weitgehende  Durchführung 
der  Massenfabrikation  unter  AnwenJung  arbeitsparender  Vor- 
richtungen gehen,  Ans  diesem  Gesichtspunkt  heraus  sind  die 
vielen  kleinen  Vierzylinder,  die  man  auf  der  Ausstellung  sehen 
konnte,  entstanden.  Allerdings  scheint  man  sich  noch  nicht  ganz 
klar  darüber  zu  sein,  welche  Größe  man  diesem  Vierzylindertyp  zu 
geben  hat:  ob  er  nur  ebenso  stark  werden  soll  wie  der  Zwei 
Zylinder.  Jen  er  ersetzt.  Ja  Jie  Preise  für  ZweizylinJer  so  sehr 
gesunken  sind,  daß  sich  ihre  Fabrikation  wohl  nicht  mehr  lohnen 
dürfte,  oder  ob  die  Vierzylinder  etwas  starker  werden  sollen. 
Das  letztere  ist  bei  mehrerer,  französischen  Wagen  und  aul- 
fallender Weise  ziemlich  übereinstimmend  bei  den  Italienern  Jer 
Fall,  .leren  kleine  Vierzylinder  ■*>»-  "'M  nun  Bohrung  haben,  also 
kaum  mehr   in   Jie  Klasse  der  kleinen  Wagen   gerechnet  werden 
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dürfen.  Kiiie  grolle  Anzahl  um  Fabriken  haben  sich  jedoch  für 
kleinere  Abmessungen  entschieden.  so  z.  B.  .Ii  Dion.  der  seinen 
kleinen  Motor  0?  mm  Bohrung  und  l » H >  mm  Muh  gibt,  und 
verschiedene  andere,  die  gleichmaüig  7 >  mm  Bohrung  und  ljomin 
Hub  gewühlt  haben.  I  m  eine  Vorstellung  von  Jen  Preisen  zu 
Heben,  welche  iür  diese  Wagen  verlangt  werden,  sei  erwähnt,  daU 
diis  Chassis  v.>n  de  Dion  7«i?i>  Kranes,  dasjenige  von  Keilaull 
MStM»  Francs  kostet.  Allerdings  verlangen  kleinere  Kinnen  für 
dieselbe  Type  nur  MUH)  Kranes,  ja  sogar  noch  weniger.  Die 
Verkäufe  in  diesem  .lahre  müssen  zeigen,  oh  es  den  bekannten 
Firmen  geling;,  die  jetzt  angesetzten  1 'reise  zu  erzielen,  da  nur 
dann  der  erhoffte  Gewinn  aus  der  Fabrikation  dieser  Vierzylinder 
typen  gezogen  werden  kann. 

Wir  wollen  nun  »".  wie  es  hei  einem  ersten  flüchtigen  Gang 
durch  die  Ausstellung  möglich  ist.  die  einzelnen  Teile  des  Wagens 
betrachten,  um  uns  einen  l'chcrblick  darüber  zu  verschaffen, 
was  der  Salon  an  technisch  Interessantem  bietet.  Auf  das  wich 
tigsto  davon  soll  in  späteren  Artikeln  eingegangen  werden,  vor 
allem  auf  das  Spezialgebiet  der  Vciituretten,  das  wir  vorläufig 
ganz  auLier  Acht  hissen  wollen. 

An  Motoren  kommen,  daher  für  uns  jetzt  nur  die  Vier 
/.vlindermotoren  in  Betracht,  da  der  Kinzyhndcr  der  Voiturcttc 
vorbehalten  bleibt,  wahrend  der  Zweizylinder,  wie  schon  erwähnt, 
fast  ganz  verschwunden  ist.  Bei  den  kleinen  Vierzylindermotoren 
macht  sich  die  Tendenz  geltend,  alle  vier  Zylinder  in  einem 
Block  zu  gieüen.  Man  erreicht  dadurch  vor  allem  eine  sehr  ein- 
fache Anordnung  der  Saug  und  AusputTJcitiing,  da  das  eigentliche 
Saug-  bezw.  Auspuffrohr  mit  dem  Zylinderblock  selbst  zusammen 
gegossen  werden  kann  and  so  Iür  jede  [.eilung  nur  eine  Au 
schlutlstelle  nötig  ist.  AutSerdem  hat  man  natürlich  den  Vorteil 
sehr  gedrungener  Konstruktion.  oh  die  Abkühlung  genügen 
wird,  miiti  die  Krtahrung  lehren.  Bei  dieser,  kleinen  Motoren 
lindet  man  auch  Ziemlich  allgemein  ^amtliche  Ventile  auf  einer 
Seile  und  von  derselben  Sleuerwelle  her  von  unten  aligetrieben. 
Das  ergib;  die  billigste  Bauart.  Kitte  Ausnahme  machte  Martini, 
hei  dessen  Motor  die  Säugventile  Von  oben  betätigt  werden.  Kür 
gtoUtTc  Motoren  streitet  sich  noch  immer  die  symmetrische  An- 
ordnung der  Ventile  mit  der  einseitigen  um  den  Vorrang.  Aul- 
lallcnd  war,  da'J  fast  alle  die  Kirnten,  die  hei  ihren  grolicn  Kenu- 
nu>toren  im  Taunus  von  oben  betätigte  Ventile  hatten  (/..  B  Fiat, 
Daimler.  Ilalai  hei  den  Touretiwage:i  diese  Anordnung  nicht  ver- 
wendet haben.  Ks  tst  das  ein  neuer  Beweis  dafür,  da'J  durch 
das  kcglctnent  anormale  Verhalttitsse  geschaffen  waren.  Ver- 
schiedene Firmen  arbeiten  darauf  hin.  die  Vcnhlgestängc  wie 
überhaupt  alle  beweglichen  Teile  des  Motors  vollständig  einzu- 
kapseln. Hierbei  dürfte  der  Wunsch,  unbedingt  etwas  neues,  be- 
merkenswerte.« zu  bringen,  mitgesprochen  haben.  (ieteilt  scheint 
die  Meinung  darüber  zu  sein,  ob  es  vorteilhaft  ist.  die  Wasser- 
mantel mit  grollen  Deckeln  zu  versehen,  um  sie  ah  und  zu  reinigen 
zu  können,  oder  vollständig  geschlossen  zu  gleiten.  Bei  den 
Kurbelgehäusen  fiel  mir  auf.  datl  eine  nicht  unbeträchtliche  An. 
zahl  von  Konstrukteuren,  dem  Beispiel  von  Mors  folgend,  die 
horizontale  Teilung  des  Gehäuses  vcrlaUt,  was  sicherlich  hin- 
sichtlich der  Billigkeit  der  Herstellung  Vorteile  bietet,  aber  doch 
recht  bedeutende  Montage-schwierigkeltcr.  mit  sich  bringt,  Die 
horizontal  geteilten  Kurbelgehäuse  überwiegen  aber  stark. 

lauen  sehr  bemerkbaren  Fortschritt  hat  die  Verwendung 
der  Ltchthogenzündu ngen  gemacht.  Selbst  solche  Kinnen,  die 
bisher  überzeugte  Anhänger  der  AbreiÜZiniduug  waren,  verwenden 
sie  wenigstens   für   ihre   kleine  Type.     Ich  nenne  liier  nur  Itala, 


Fiat  und  barr.K\|.  Aber  nicht  nur  die  l.iclitbogenzündung  schlägt 
das  Abrciügestängc  aus  dem  Feld,  sondern  auch  die  neuartige 
elektru-magr.clische  Abreiüzündung.  die  vor  allem  Bosch  brachte, 
und  die  u,  a.  an  der  neuen  Mercedestype  zu  sehen  war.  Im 
Prinzip  beruht  diese  neue  Zündungsart  darauf,  datl  der  AbrciU- 
hehel  nicht  mehr  von  aullen  durch  ein  Gestänge,  sondern  durch 
die  Wirkung  eines  in  die  Kerze  eingebauten  Klelüromagneten  nach 
der  Art  des  bekannten  Neef'schcn  Hammers  betätigt  wird. 

Auf  dem  liebiele  des  Vergasers  waren  wenige  Neuheiten 
zu  seilen,  die  besonders  ins  Auge  gefallen  wären.  Ich  war  er- 
staunt, nicht  mehr  Vergaser  zu  finden,  die  speziell  für  Benzol- 
betrieb  hergestellt  waren.  Die  Frage  der  automatischen  oder  ge- 
steuerten Zusatzluftregulierung  ist  noch  nicht  einheitlich  entschieden: 
beide  Systeme  haben  gewichtige  Anhänger.  Verschiedentlich  wird 
der  Versuch  gemacht,  mit  dem  Vergaser  eine  Einrichtung  zu  ver- 
binden, die  gestattet,  des»  Motor  als  Bremse  wirken  zu  lassen. 
Man  lälit  nämlich,  sobald  der  (iaszuflnü  ganz  abgeschlosser.  ist. 
eine  weitere  Verstellung  des  regulierenden  Organe*  zu,  wodurch 
dann  eine  OetTnung  freigegeben  wird,  die  den  Kmtrilt  kalter  Luft 
in  den  Motor  ermöglicht.  Ksperia  verwendet  hierzu  Schlitze  im 
Drossclschiobcr  selbst,  La  Buire  hat  ein  besonderes  Ventil  für 
die  kalte  Luft.  Durch  diese  Hinrichtungen  kann  natürlich  nur 
eine  der  l.eerlaulärbeit  des  Motors  entsprechende  Bremswirkung  er- 
reicht werden,  da  die  negative  Komprcssiotisarbeil  durch  die 
positive  KNpailsiotisarbeit  nahezu  ausgeglichen  wird.  Kine  richtig 
durchgearbeitete  Motorbremse  hat  Saurer  und  wir  werden  uns 
mit  ihr  noch  spater  zu  beschäftigen  haben.  Ks  sei  bei  dieser 
Gelegenheit  erwähnt,  dati  die  S.iureiwagen  überhaupt  zu  den 
interessantesten  der  ganzen  Ausstellung  gehörten. 

Viel  Arbeit  ist  auf  die  gründliche  Durchbildung  der  Motor 
Schmierung  verwendet  worden.  Ks  ist  festzustellen,  datl  eine 
beträchtliche  Anzahl  grolk-r  Firmen  sich  für  die  Zirkulations- 
schmierung in  der  Art,  wie  sie  de  Dion  schon  lange  hatte,  ent- 
schieden haben.  l'nten  am  Kurbelgehäuse  ist  ein  GcläU  ange- 
gossen, in  dem  sich  das  Oel  sammelt,  und  das  zugleich  als 
Reservoir  dient.  Aus  diesem  wird  das  Oel  durch  eine  Pumpe, 
meist  eine  Zaliuradpumpe.  abgesaugt  und  von  neuem  nach  den 
Sehmicrstellen  gedrückt.  Die  Kontrolle  der  Leitung  erfolgt  durch 
ein  Manometer.  Knien  Versuch,  alle  äuUcrcn  Leitungen  wegzu- 
lassen und  die  ganze  Oelzirkulalion  auf  das  Innere  des  Motor- 
gehäuses zu  beschränken,  hat  S.  C.  A.  K.  gemacht. 

Kine  erfreuliche  Tatsache  ist,  datl  die  meisten  Konstrukteure 
darauf  verzichten.  Schauglaser  zur  Beobachtung  der  einzelnen 
Schmie-Heilungen  anzubringen,  Dadurch  wird  das  SpnUbrett 
von  einem  sehr  geräumigen  unruhig  wirkenden  Apparat  befreit. 

I' Oberhaupt  zeigt  sich  das  Bestreben,  am  Spritzbrett  nur 
das  unbedingt  Nötige  anzubringen.  Kill  Manometer  für  die«  lolleitung, 
ein  ebensolches  iür  die  Benzinleitung  und  vielleicht  noch  ein 
drittes  Iür  die  Wasserleitung,  ferner  ein  Ausschalter  für  die  Zündung 
ein  paar  Hebelchen  für  Bergstutze  und  ufTeneu  AusputT,  und 
schlielllich  noch  eine  llandpumpe,  mehr  wird  wnhl  nicht  mehr 
lange  am  Spritzbrett  bleiben. 

Das  Bestreben,  dem  Chauffeur  immer  weniger  Apparate  und 
Hebel  zur  Bedienung  zu  geben,  zeigte  sich  aber  nicht  nur  an  den 
Spritzbrcttern,  sondern  auch  bei  dein  gesamten  Hehelwerk. 
Verschiedene  Kinnen  stellen  die  Zündung  fest  ein  und  regulieren 
überhaupt  nur  den  G.w.itritt  und  zwar  meist  durch  ein  Pedal, 
sodali  die  kleinen  Hebel  au!  dem  Lenkrad  ganz  wegfallen 
Iiibesondere  gilt  das  für  die  kleinen  Wagen. 
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Ktnivre  Snnderkonstruktionen  von  Motoren  sollen  hier 
nur  erwähnt  werden,  so  der  fächerförmig  angeordnete  Sieben. 
Zylindcrniotor  von  Ksnault-Pcllene,  der  hauptsachlich  für  Luft- 
schiffahrt Verwendung  finden  soll,  der  lintatinusniotor  von  Burla( 
und  verschiedene  Zweitaktmotoren,  von  denen  der  ventillose  I.xion- 
motor  besonders  interessant  war.  Ueher  alle  diese  hoffen  wir 
spater  noch  näheres  mitteilen  zu  können. 

Die  Verwendung  der  M et it  1 1  sc h ei  be nk  upplun g  durfte 
sieh  wohl  gegen  früher  vermehrt  hahen  und  es  wird  jedenfalls  sehr 
viel  au  ihrer  konstruktiven  Durchbildung  gearbeitet.  Nachdem  die 
Kr uife  der  Trennung  der  Platten  wohl  im  allgemeinen  als  gelöst 
betrachtet  werden  darf,  seheint  sich  das  Augenmerk  der  Konstruk- 
teure hauptsächlich  darauf  gewandt  zu  haben,  mit  geringerem  An- 
pressungsdruek  auszukommen,  also  eine  schwächere  Feder  ver- 
wenden zu  können,  als  es  bisher  meist  der  Kall  war.  Dadurch 
sucht  ma  l  den  Vorwurf  aus  der  Welt  Zu  schaffen,  dull  die  Lamellen- 
kupplung, wenn  sie  überhaupt  ziehen  soll,  sieh  sehr  schwer  aus 
treten  laUt.  Auf  dies  Bestreben  ist  es  wohl  zurückzuführen,  wenn 
wir  auf  dem  diesjährigen  Salon  eine  auffallend  große  Anzahl  von 
Kupplungen  mit  konischen  Lamellen  sehen,  wie  sie  ja  schon  laugt 
von  Hele-Shaw  verwendet  werden.  L'm  die  Lamellen  mit  Sicher- 
heit stets  im  <  >el  laufen  zu  lassen,  ist  bei  einigen  Wagen  die 
Kupplung  vom  Schwungrad  getrennt  und  in  den  Getriebekasten 
verlegt  worden. 

Als  Zwischenglied  zwischen  Motor  und  Gelriebe 
kommen  besonders  für  größere  Wagen,  immer  mehr  vollständige 
zweigelenkige  Kardane  in  Anwendung.  Lir.gelenkige  sind  an  dieser 
Stelle  nicht  am  Platz,  da  sie  nicht  jede  beliebige  Verschiebung 
zwischen  Motorachsc  und  Getriebeachsc  zulassen.  Hei  den  Ge- 
trieben selbst  sind  aulier  einigen  Spezialknnstruktionen  nicht  viel 
wesentliche  Neuerungen  zu  nennen.  Ganz  allgemein  ist  die  An 
Wendung  der  getrennten  Schallzüge,  meist  in  der  Art.  wie  sie 
Mercedes  zuerst  itcbracht  hat.  Von  verschiedenen  Seilen  werden 
Versuche  gemacht,  zwei  Geschwindigkeiten  in  direkten  Eingriff  zu 
bringen  und  man  gelangt  dabei  zu  eigenartigen,  aber  recht  inter- 
essante:) Konstruktionen,  denen  wir  in  den  ausführlichen  Herichlen 
noch  unsere  Aufmerksamkeit  zuwenden  müssen.  Hier  sei  mir  auf 
den  S.  C.  A.  K. -Wagen  hingewiesen,  der  an  der  Hinterachse  zwei 
Paare  sLindig  im  Kitlgriff  befindliche  Kegelrandkranze  hat.  von 
denen  jeweils  das  eine  Paar  in  Tätigkeit  gesetzt  werden  kann, 
indem  sein  kleines  Kegelrad  mit  der  Antriebswelle  gekuppelt  wird. 
Die  übrige  Ge>chwindigkeit-s.ibsiulüng  und  der  Rückwärtsgang  wird 
durch  ein  F  pieyclnijcngetricht  erreicht,  sodaü  also  alle  Geschwindig- 
keiten in  beständigem  Eingriff  sind.  Unsere  Berliner  Leser  werden 
Gelegenheit  haben,  diesen  Wager  auf  der  Berliner  Ausstellungzusehen. 

Als  Bewegungsübertragung  zwischen  Gelriebe  und 
Hinterachse  kommt  der  Kardan  mimer  mehr  zur  Anwendung.  Kur 
kleine  Wagen  hu  er  die  Kette  überhaupt  Verdrängt,  nachdem 
Kinnen  wie  de  Dietrich,  l'iat.  Bianchi  und  P.mhard  X-  I.evassnr 
ihn  t'tir  ihre  kleinen  Vierzylinder  verwenden. 

Die  Gehäuse  der  Kar  Ja  vth  internen  «eil  wurden  bisher 
entweder  mit  Rohrzwi.sehenstücken  oder  vollständig  gegossen  herge- 
stellt. Neuerdings  kommt  die  Verwendung  geprellter  Zwischenstücke. 
.Ii«.-  meist  konische  Form  haben,  stark  in  Aufnahme.  Einzelne  Firmen 
/eben,  um  sUmilen  Bau  zu  erreichen,  sogar  so  weit,  die  Zwischen- 
stücke voll  herzustellen  und  dann  ähnlich  wie  Kanonenrohre  zu 
i'ohren.  Das  dürfte  aber  Joch  ein  zu  teures  Verfahren  sein. 
Auen  für  kleine  Wagen  hat  sich  die  wohl  zuerst  von  Dccauvillc 
angewendete,  auf  Biegung  entlastete  Hinn  raehse,  bei  der  die 
Ku:;vllab'cr  der  Radnabe  auf  dem  Achsgcluuisc  sitzen,  eingebürgert. 


j  da  die  Konstrukteure  offenbar  die  Vorteile  dieser  Achsen  hohe 
einschätzen  als  den  Nachteil,  der  in  dem  hohen  Preis  der  großen 
Kugellager  besteht.  Verschiedene  Firmen,  unter  ihnen  vor  allem 
Dnrrucc|.  haben  das  ganze  Getriebe  auf  die  Hinterachse  verlegt 
Sie  gehe:-  dabei  nicht  etwa  so  vor  wie  de  Dion,  der  das  Getriebe 
fest  im  Rahmen  aufhängt  und  die  Bewegung  mittels  zweier 
kurzer  Kardanwellen  auf  die  Hader  überträgt,  sondern  sie  Selzen 
vielmehr  das   Getriebe   unmittelbar  auf  den  u nabgefederten  Teil 

:  der  Hinterachse  und  lassen  es  alle  Schwingungen  mitmachen. 
Als  Vorteil  komml  hauptsächlich  die  leichte  Demontage  in  Be- 
tracht, Ja  mau  nur  einen  Bolzen  am  Kardangelenk  und  die 
Kederbolzen  zu  entfernen  braucht,  um  ohne  weiteres  Jas  ganze 
tietriebe  mit  Jer  Hinterachse  herausnehmen  zu  können.  Das  ist 
ein  Vorteil,  der  für  Droschken  gewiß  eine  Holle  spielt.  Ihm  steht 
aher  die  bedeutende  Schwere  des  unabgefederten  Teiles  gegenüber, 
die  einen  sehr  ungünstigen  Einfluß  auf  die  Pneumatiks  hat.  Die 
starke  Verwendung  von  Dreiviertel  Klliptikfedem  zur  Aufhängung 
der  Hinte  .  achse,  die  eine  beträchtliche  Verteuerung  bedeutet,  darf 

l  wühl  hauptsachlich  dem  Einfluß  der  Mode  zugeschrieben  werden. 
Erwähnenswert  ist,  daß  die  Ilaliener  sich  von  der  Verwendung 
dieser  Federn  fast  ganz  frei  gehalten  haben. 

Die  Bremsnetätigimg  mittels  Drahtseil  ist  nahezu  ver- 
schwunden. Der  einzige  Vorzug,  den  das  Drahtseil  halle,  war 
die  leiclie  Ermoglichuiig  eines  Hrcmsausglcichcs.  der  nun  mit 
teueren  Mitteln  erkauft  werden  muß.  Manche  Firmen  gehen  hierin 
sehr  weit,  indem  sie  vollständige  Differentiale  in  die  Bremswelle 
einbauen. 

Einige  Worte  noch  über  die  Kähmen  unJ  Jie  Aufhangung 
von  Motor  und  Getriebe  in  denselben.  Fs  braucht  kaum 
hervorgehoben  zu  werden,  dall  der  geprellte  Stahlrahmen  aus- 
schließlich das  KelJ  beherrscht.  Die  langst  tot  gesagten  Unter- 
rahmen sinJ  durchaus  nicht  verschwunden  und  sie  kehren  sogar 
in  neuerer  Form  wieder,  indem  man  sich  r.ämlich  bemüht,  eine 
Dreipunklaufhängung  für  Motor  unJ  Getriebe  zu  erlangen.  Zu 
diesem  Zwecke  wählt  man  hufeisenförmig  gebogene  Unierrahmen. 
die  hinten  in  ihren  beiden  Enden  uud  vorn  in  der  Mitte  der 
Biegung  aufgehängt  werden.  Eine  derartige  Konstruktion,  bei 
welcher  der  Motor  in  einem  solchen  Kähmen  aus  U-lörmig  ge- 
prellten Tragern,  und  JasGelriebe  in  einem  ebenfalls  hufeisenförmigen 
Rohrunterrahmen  aufgehängt  isl.  zeigte  z.  B.  de  Dion.  Die  Ver- 
einigung von  Motor  und  Getriebe  zu  einem  zusammenhängenden 
Block  hat  nicht  wesentlich  an  Anhängern  gewonnen,  da  man  offenbar 
vorden  S.hwiengkeiten,  die  der  Demontage  der  Kupplung  in  diesem 
Kalle  entgegenstehen,  zurückschreckt.  Einige  Firmen,  welche  die 
Blnckanordnung  verwenden,  haben  auf  Jie  gedrungene  Bauart, 
Jie  sie  dadurch  erreichen  können,  verzichtet  und  lieber  ein  langes 
Zwischenstück  zwischen  Kupplung  und  Getriebe  eingebaut,  damit 
sie  die  Kupplung  herausnehmen  können,  ohne  Jas  Getriebe  zu 
demontieren.  Andere  sind  dem  Beispiele  Decauvillcs  gefolgt  und 
haben  das  Schwungrad  zweiteilig  gemacht,  um  auf  Jiese  Weise 
zur  Kupplung  zu  kommen. 

Schließlich  seien  hier  noch  die  mechanischen  Anlaß- 
Vorrichtungen  erwähnt,  die  ja  im  vorigen  Jahre  so  zahlreich 
waren,  daß  ihnen  ein  besonderer  Aufsalz  in  unserer  Zeitschrift 
gewidmet  war.  Durchgesetzt  haben  sich  nur  diejenigen,  die  auf 
dem  Pri  i:p  Jer  Verwendung  komprimierter  Lull  beruhen.  Km 
Kompressor,  der  wahrend  des  Ganges  des  Motors  von  diesem  äu- 
ge riehen  wird,  lullt  ein  Reservoir  mit  komprimierter  Luft.  Von 
ii  ir.  aus  gelangt  die  Luft,  sobald  der  Motor  angelassen  werden 
soll    mit  Hülfe   eines   Vertcilungsorganes    oder    durch  gesteuerte 
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Ventile,  die  sich  an  jedem  einzelnen  Zylinder  befinden,  nach  dem- 
jenigen Zylinder,  in  dem  gerade  eine  Kxplosinnsperindc  stattttndvii 
soll.  All  Melle  der  explodierenden  Gase  treibt  also  die  Lull  den 
Kolben  nach  «f>\viirts  und  es  wiederholt  sich  dieses  Spiel  so  olt. 
his  Zündungen  eintreten,  der  Motor  also  selbsttätig  liiul'1.  Die 
Anordnung  eon  Ventilen  an  jedem  einzelnen  Zylinder  hat  Kerüet 
gewählt,  ein  besonderes  rotierendes  Verteilungsorgan  haben 
dagegen  die  beiden  anderen  am  meisten  verwendeten  Anhißvnr 
nehtungeu,  die  von  Saurer  und  l.eti>mbe.  l)ie  Saurer 'sehe  AiüaU- 
vorrichtung  war  außer  an  den  Wagen  von  Saurer  seihst  noch  bei 
Kenaull  und  l'anhard  &  l.cvassor  zu  linden.  Der.  I .etombe'sv'hell 
Apparat,  der  in  Deutsehland  von  l  üdcll  verlrieben  wird,  konnte 
muri  unter  anderen)  auf  dem  Stande  von  Mercedes  und  Georges 
Richard  linden.  Ks  hat  danach  den  Anschein,  als  ob  die  Fabri- 
katrou  von  Anlaßvorrichttingci!  sich  tu  einer  besonderen  llills- 
industrie  entwickeln  wurde. 


Kill  Ik'richt  über  den  Pariser  Salon  Ware  nicht  Vollständig 
wenn  er  nicht  die  geschmackvolle  Ausstattung,  vor  allem  die  außer 
ordentlich  wirkungsvolle  und  lein  angestimmte  Kclcuchtung  er- 
wähnen würde.  Ueber  all"  das  werden  unsere  Leser  wohl  aus 
der  Tagespresse  unterrichtet  sein.  Kin  Punkt  aber,  der  besonders 
im  Vergleich  mit  deutschen  Verhältnissen  hervorgehoben  werden 
iluiU.  ist  die  ungemein  rege  Anteilnuhme.  die  aus  allen  Kreisen 
]  der  Ausstellung  entgegen  gebracht  wird.  Das  französische  Volk 
fallt  eben  die  Automobil  Industrie  als  seine  nationale  Industrie  auf 
und  jeder,  der  ein  bischen  was  auf  sich  halt,  muß  sich  für  das 
Automobil  interessieren.  Das  herrliche  tiewand,  das  der  A.  ('.  I'. 
und  die  i'hambrc  syndieale  der  Ausstellung  gegeben  haben, 
trägt  sicherlich  das  seiuige  dazu  hei,  um  das  Publikum  aiizu 
locken.  Daran  konnten  wir  uns  in  Deutschland  ein  Beispiel 
nehmen. 


Ueber  Automobil!^ rten. 


Die  Neubelehuilg  der  Ghausscen  durch  den  Automobilrcisc-  l 
verkehr  stellt  naturgemäß  besondere  Anforderungen  an  ein  zweck- 
dienliches Knrtcnmalcnal.  Nach  Ausbreitung  der  Kiseribahneu  | 
linden  wir  in  den  altereu  Kartenwerken  die  Fahrstraßenvcr 
aiudungen  immer  weniger  betont  und  somit  wenig,  was  der  Motor- 
fahrer braucht.  Kinzig  die  in  den  verschiedenen  Landern  für 
militärische  Zwecke  bearbeiteten  Karten  bieten  eine  sorgfältigere 
Darstellung  der  Fahrstraßen.  Aber  trotzdem  wäre  es  für  den 
neu  in  den  Verkehr  eintretenden  Autofahrer  auch  damit  schlimm 
bestellt  gewesen,  wenn  ihm  nicht  die  Radfahrer  vorangegangen 
waren.  Mit  der  Zunahme  des  Aulomobilverkehrs  hat  sieh  auch 
die  Karten  Industrie  intensiver  mit  der  Sache  beschäftigt  und  in 
schneller  Folge  in  fast  allen  Kulturländern  neuere  Werke  ge- 
schahen, die  den  Anforderungen  des  Autofahrers  besonders 
Rechnung  tragen. 

Der  Autoreisende  braucht  zweierlei  Karten.  Kinn.  i|  eine 
ein  großes  Gebiet  umfassende  Orientierungskarte  vor  der  Fahrt, 
um  seinen  Keiseplan  festzustellen,  und  zweitens  Karten  lür  ein- 
zelne Strecken  zum  Handgebrauch  während  der  Fahrt. 

Die  ersleren  l'ebeisichtskarten  müssen  den  Automobilisten 
leicht  über  die  vorhandenen  llauptvcrbindungsstrußcn  orientieren, 
ähnlich  wie  solche  Karten  flir  den  Kisenhahnverkehr  h^tehen. 
Ilit-  Darstellung  der  Fahrstraßen  ist  für  diese  Karten  die  Haupt- 
sache und  ttiuli  vorzugsweise  in  die  Augen  Ireten.  Aber  es  ge 
nügt  nicht  nur  auf  diesen  Karten  die  Fahrtrichtung  zu  erkennen, 
sondern  der  Automobilist  muß  sich,  seine  Reise  vorbereitend,  über 
die  Terrainverhältnisse.  Steigungen  und  Gefalle,  über  den  Zustand 
der  Straßendecke,  über  in  Hetracht  kommende  Fahrthindernisse. 
Kisenbahnühergänge.  Straßensperren  und  dergleichen  gut  und 
leicht  unterrichten  können. 

Die  kleineren  während  der  Fahrt  zu  benutzenden  Karten 
müssen  darauf  eingerichtet  sein,  daß  sie  bei  der  dauernd  schnelleren 
Fahrt  dem  Auloführer  es  ermöglichet),  sieh  jeder  Zeil  zu  orientieren, 
an  welcher  Stelle  er  sieh  befindet  und  welche  Straßen- 
vcrhaltnissc  unmittelbar  vor  ihm  liegen.  Steigungen,  Gefalle, 
Kurven,  Wegekreii/.e.  Bahnübergänge,  Krücken.  Schlagbäume, 
Wasserrinnen  usw.  sowie  auch  über  zu  passierende  Ortschalten, 
Gehöfte  usw.  und  etwa  für  diese  in  Frage  kommend.'  Vorsichts- 
maßregeln. 


Ks  hegen  nun  für  beide  Zwecke  und  fast  für  alle  in  Frage 
kommenden  Länder  neuerdings  mannigfache  Kartenwerke  vor 
und  zwischen  diesen  auch  mehrfach  Karten,  welche  beiden  An- 
forderungen gleichzeitig  zu  geniigen  suchen,  was  naturgemäß 
dann  nur  für  bestimmte  besonders  bearbeitete  Touren  der  Fall 
sein  kann.  Kin  anschließendes  allgemein  zutreffendes  und  an- 
erkanntes Urteil  über  die  Vorzuge  eines  Werkes  erscheint  aus 
geschlossen,  da  hierbei  subjektives  Kmplinden  und  die  Fähigkeit 
zum  Kartenleseii  hervorragend  mitsprechen.  Im  Allgemeinen  darf 
vorausgesetzt  werden,  daß  schon  aus  rein  geschäftlichen  Gründen 
hei  allen  Kartenwerken  eine  tunlichst  große  <  ieuauigkeit  und 
objektive  Richtigkeit  augestrebt  wird.  Hierbei  ist  ■/.»  beachten, 
daß  die  Slraßenverhältnisse  fortgesetzt  Aenderungen  unterliegen 
und  daß  mit  älteren  Karten  kaum  gearbeitet  werden  kann.  Gute 
Straßen  weiden  oft  nach  einiger  Zeit  in  schlechte  verwandelt  und 
umgekehrt. 

Die  hier  gebotene  Arbeit  bezweckt,  den  Autofahrer  über 
das  Vorhandene  und  hauptsächlich  in  Frage  kommende  Karlen 
material  zu  orientieren  und  die  hervorragenderen  Werke  einer 
erläuternden  Keleuchtung  nach  der  Richtung  zu  unterziehen,  wie- 
weit sie  den  nach  dem  Voraufgesaglen  gestellten  Anforderungen 
einsprechen  bezw.  nahekommen.  Ks  wird  gebeten  in  diesem  Sinne 
die  nachstehenden  Mitteilungen  über  die  uns  bekannt  gewordenen 
Kartenwerke  auizufassen.  Soweit  wir  Musterhläller  von  Jen  Ver- 
legern erhalten  konnten,  sind  solche  hier  angeschlossen. 

1.  Deutschland: 
A  rehersichtskarten: 

1.  Mittelbachs  Automobilkii  rte  von  Mitteleuropa  in 
1  :  I  siXüKKI.  Diese  Karle  hat  uns  und  vielen  Mitgliedern  lür  der. 
Kntwurl  von  Tourenlahrten  immer  ausgezeichnete  Dienste  geleistet. 
Sie  umfaßt  auf  einem  Blatte  ein  weites  (lebiet.  reicht  von  Däne- 
mark bis  un's  Adria  tische  Meer  und  von  Brüssel  his  an  die 
deutsch-russische  Grenze  bezw.  Karpaten-Gebiet. 

Text  und  Linienführung  sind  sehr  deutlich.  Die  Kise:ioahm-n 
sind  in  grüner,  die  Fahrstraßen  in  schwarzer  Farbe  gezeichnet 
und  zwar  die  DurchgangssttaUeii  in  stärkerer  Linie,  Nebenstraßen 
in  schwächerer.  Ks  sind  allenthalben  die  llohenpunkle  über  dein 
Meere  in  roten  Zahlen  angegeben,  gefährliche  Siellen.  Gefalle  usw. 
gekennzeichnet. 
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2.  Justus  Perthes  Kurte  des  deutschen  Reiches  in 
I  :  «tXKKtO  in  2~i  Blättern  zeichnet  sich  durch  »ehr  sorgtältige, 
saubere  Ausführung  aus.  Ks  ist  in  derselben  jedoch  den  speziellen 
Anforderungen  für  den  Automobilverkehr  nicht  besonders  Rechnung 
getragen.  Immerhin  sind  die  Haupt-  und  Nehenfnlirstraßen  deut- 
lich gezeichnet. 

.1.  Im  Gegensatz  hierzu  steht  die  dein  Jahrbuch  des 
Kaiserlichen  Automobil-Klubs  beigegebene  Straßcnübersiehts- 
karte  von  Deutschland  in  1  :  J.KKMXX)  im  Verlage  vom  Carl 
Flcmming  A.-G.  in  Glognu.  ferner: 

4.  Die  dem  (nntineutal  Handbuch  hcigcgcbcne  Mittel- 
hach'sche  II  a  u  ptstra  ße  n  k  arte  Dir  Automobilisten  in 
I  :  I  7  50OD0. 

>.  Ravensteins  Knlfernungs  und  Rnuienkartc. 
welche  dem  Reisehandbuch  .Ravensteins  Führer  für  Rad-  und 
Automobilfahrer-  bciliegt.  Diese  drei  Karten  zu  >  bis  5  tragen 
im  Wesentlichen  nur  den  Bedürfnissen  des  Autofahrers  Rechnung 
und  dienen  eigentlich  nur  als  I  'ebersichtskarten  für  die  dazu  ge- 
hörigen einzelnen  Scküonskarteu  bezw.  für  die  einzelnen  Abschnitte 
in  Ravensteins  Kührer  und  für  die  im  <  !ontincntal-Handbuch  auf- 
geführten Reiserouten.  Alle  drei  Karten  bieten  neben  dem  be- 
sonders klaren  Hervortreten  der  Fahrstraßen  noch  die  Kilometer- 
angaben von  Ort  zu  Ort.  enthalten  im  übrigen  aber  keine 
weiteren  Angaben  über  Terrainverhalttiisse  u.  dgl. 

B.  Fahrkarter.. 

1.  Als  iiiteste  Karte  dieser  Art  besitzet-,  wir  M  i  t  te  I  ha  eil  s 
StraUenprofilkarlv.  s;  H|,itl  in  l.,V*MKK>. 

Diese  Karten  werden  in  zweierlei  Ausführung  hergestellt, 
einmal  in  gewöhnlicher  l.andkartenmanter  und  dann  in  der  speziellen 
l'rohlmanier.  Auf  ersteren  sind  die  Höhenunterschiede  in 
Schummerungsmanier.  in  letzteren  durch  überall  unmittelbar  an 
die  StraUen  angezeichnete  Profile  angegeben;  danehen  sind  überall  in 
sehr  sorgfältiger  Weise  die  Kilomctcrangabcr.  gemacht.  Mit  Rücksicht 
auf  das  eingefügte  Mustcrblatl  Zu  diesen  Karten  kann  von 
weiteren  F.rklarungen  Abstand  genommen  werden.  Wir 
legen  hierbei  Werl  darauf  zu  bemerken,  daß  uns  nur  das 
angefügte  Muslerblatl  mil  dem  unsererseits  nicht  beabsichtigten 
Inserat  zur  Verfügung  stand. 

2.  Ravensteins  Speziell  Rad  und  Automobi  Ikarte  in 
I  :  aiHHKiO  auf  IM  Blatt. 

Diese  Karten  sind  in  sehr  lebhaftem  Farbendruck  hergestellt. 
Die  AutnmobilslraUen  sind  rot  eingezeichnet  und  mit  Kilometer 
angaben  versehen.  In  den  neuesten  Auflagen  sind  die  vorteil 
haftesten  AuMniobilroulcn  braun  eingefaßt  und  die  für  Automobilisten 
gesperrten  Straßen  durch  lila  Farbe  gekennzeichnet.  Ferner 
enthalt  die  Karte  vieles  für  den  Automobilisten  Wissenswerte.'  wie 
Huheinintcischicd«  in  Bcrgsmehm.inicr.  daneben  noch  Steigungen 
und  Gefalle  in  entsprechender  Schraffierung,  Zollstationen  usw. 
Das  hier  angefügte  Mustcrblalt  berührt  das  llurzgchict  und  lalit 
die  hergcvorhohcneii  Vorzüge  besonders  vorteilhaft  hervortreten 

Nebe:)  diesen  1*4  KiiUelblallerti  hat  Ravenstein  noch  dies« 
Sekiionskartcr.  zu  mehreren  zusammenger  'aßt.  herausgegeben  ur.d 
damit  ein  vielfach  Kn  or/ugtes  Fahrhlatt  für  größere  Bezirke  ge- 
schaffen. Ravensteins  Karten  lassen  erkennen,  Ja'.',  sie  y«, 
einem  praktischen  Kniire-  h.r  praktische  Fahrer  gezeicb.net  sind  und 
haben  deshalb  b.i  iie.s  in  den  letzten  Jahren  vorzugsweise  Be- 
nutzung gebindet:.  Das  ganze  Kartenwerk  ist  ms  in:l  : O  Seklaevii. 
welche  Dan  in., i'.,  nnuWii,  hcr.-ts  e-schtefau  und  sollen  noeh 
m  M  t  Di/miber  >a:ntkc>e  Blatter  voriiegeii,    Ks  ist  zuzMs.eb.-i. 


dati  diese  Karlen  in  sehr  guter  Darstellung  »He»  Wichtige  geben, 
was  der  Autofahrer  braucht. 

ä.  Woh  Junghans  l'iiiversal  Ra  d  fa  lue  r  karte  in 
I  :5UMk»i.  IS  Blatt,  gut  koloriert  und  sehr  deutlich.  Die  Kisen- 
balnten  sind  schwarz  und  die  Chausseen  roi  eingetragen,  die 
I lohenunterschiede  in  Sehummerungsm.ir.ier, 

Diese  Karle  nimmt  auf  die  besonderen  Anfofderungen  des 
Automobilisten  «eiliger  Rücksicht  als  die  beiden  vorgenannten  und 
tritt  auch  durch  den  kleineren  MaUstab  in  der  Benutzung  hinter 
diesen  im  allgemeinen  etwas  zurück. 

4.  Ks  sind  dann  noch  in  dieser  Gruppe  anzuführen  die 
(ieneralstabskarten,  deien  ausgezeichnete  Ausführung  und 
Genauigkeit  allgemein  bekannt  sind,  von  welchen  uns  aber 
MusterhlatUr  nicht  zur  Verfügung  stehen  und  die  schlielilicb  im 
engeren  Sinne  auch  nicht  zu  den  Autoaiobilkarten  zurechnen  sind. 

Neuerdings  ist  eine  ausgezeichnete  Ausgabe  im  Maßstäbe 
liäriOiHXt  im  Krscheinen.  auf  welcher  auch  dem  schärferen 
Hervortreten  der  Fahrstraße  Rechnung  getragen  wird  und  auf 
welche  später  vielleicht  zurückgekommen  werden  kann. 

Ks  existieren  dann  noch  verschiedene  in  diese  Gruppe  gehörige 
Kartenwerke,  welche  hier  weniger  im  Gehrauch  und  uns  auch 
nichl  naher  bekannt  sind 

C.  Strecken ka rten. 

Diese  Karten  werden  für  bestimmte  Strecken  zwischen 
Hauptplat7.cn  bearbeitet  und  sollen  den  Fahrer  liber  jedes  für 
ihn  wichtige  Detail  wahrend  der  Fahrt  orientieren  und  als  zu- 
verlässiger Führer  dienen.  An  der  Hand  dieser  Karten  ist  der 
Fahrer  geil'.tigt.  an  der  einmal  gewählten  Route  festzuhalten,  denn 
nur  für  diese  leitet  sie  ihn.  Als  das  frhtld  dieser  Karte  durfte 
die  im  Jahre  l'Ml  besonders  für  die  Touren  und  Wettfahrt 
Paris  Berlin  geschaffene  Sireckenkarte  anzusprechen  sein,. 

Neuerdings  liegen  hierfür  mehrere  ganz  ausgezeichnete  Werke 
vor.  die  allerdings  ihre  Aufgabe  nur  dann  voll  und  ganz  erfüllen, 
soweit  sie  in  genügend  grolMli  Maßstäbe  gezeichnet  sind. 

I.  In  dieser  Beziehung  stehen  wohl  allgemein  anerkannt  an 
erster  Stelle  die  l'hsi  rtisksirlen  in  I  :J'KMiini.  Diese  gelnm  sämtliche 
StraOnkrümmungen  auch  in  den  zu  durchfahrenden  Ortschaften 
naturgetreu  wkder.  Sie  sind  wegen  ihres  handlichen  Taschen- 
formates und  ihrer  zweckdienlichen  Kinteilung  leicht  übersehbar 
und  für  den  Fahrer  wohl  die  aller  zweckmäßigsten,  die  er  bcaucui 
zur  Hand  haben  und  sich  m  jedem  Augenblick  vor  Augen  führen 
kann.  Ks  erübrigt  sich  auf  die  Handhabung  naher  einzugeben, 
da  auf  dem  angefügten  Musterblatt  alle  bezügliche:!  Weisungen 
und  Winke  ausführlich  angegeben  sind.  Ks  ist  ja  das  bekannte 
l'riuzip  der  l'hnruskarle:).  alles  Hauptsächlich«  auf  Kosten  des 
Nebensächlichen  besonders  anschaulteh  in  den  Vordergrund  zu 
stellen.  F.rschienen  sind  bis  jetzt  ein«  groeüe  Anzahl  auf  der  Anlag« 
ler/eiclinete  Strecken,  die  fortwährend  vermehrt  werden. 

Dasselbe  l'harusprtnzi;'  aber  1:1  ganz  anderer  Ausführung 
kommt  zur  Anwendung  hei  einer  neuerdings  erschienenen  Karle 
lür  die  Provinz  Brandenburg  in  I  :  Jri»i»«>.  Bei  dieser  sind  die 
Anforderungen  an  eine  Ichcrsichtskartc  und  an  eine  gute  Fahr, 
karte  in  |cdcr  Beziehung  vereinigt. 

-.  Recht  gute  Ideen  liegen  der  von  Carl  Flemming  A.-G. 
herausgegebenen  «l'iziellcn  A  u lomnbilt«  a  r« nkarte  d  •-  s  Kaiser 
liehen  Automobilklubs  zu  Grunde.  Diese  registrieren  «•»«:,. 
artig  \i«!e  für  den  Autofahrer  wichtige  Verhältnisse  der  Straße,  wie 
das  anliegen. b  Mistel  «rkci  inun  J.ifil.  aber  sie  gcr>«n  nicht  die  natürliche 
l-ag«  der  str.a'.«.  sondern  drangen  diese  in  einer  verltaltnisrtaßi.' 
«Tader  zusammen.  -  ■  dati  z.  B.  der  Fahrer  aus  der  Kurte  nicht  scheu 
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113.0  Nassau,  Sudt  au  der  Uhu.  2240  Kw.  (EPT>,  Kalt-  ttt.O 
tritt  tfhrilinitilt 

Sebensw.:    Burg  Sassau   u.    Hur«  Stein. 
•Schloß  der  Freiherr-n  vnn  Stein:   der  Mini»'.,  - 
von  Stein  wurde  1757  dort  geboren. 
Bz.  0*:  Apollina» .  IlrotMla  v.  A  Trombatta-,  Kuhn,  Bali:, 
alr.  z. 

Hl«.:  Blank;  r  W Ml« I.uiii 

Hotall:  MCUnr.  Mi  Hbf    Kunut  Huf.  Rahmtr.  t 

Im  Lahnthal  um  den  llahneokopf  nach 
tOt\B  Dausenau,  Flecken  an  der  Lahn,  710  Ew.  (UFT)  «5.5 
lüö.U  Em*,  Stallt  u.  BidNrt  an  der  Lahn,  G790  Kw,  (jSPTi.  ttifl 

Blei-  u.  Silberhüttc.    Bergbau,  KlektriziUt«-\Verk. 

bedeutender  Versand  von  Mineralwasser. 


halle  (der  Mftlbarg). 

Bz  u  0«:  A  Ii, .iii.  prairtrJ*,  n-mcnit.  M,  K.  B>aiin 

Mm  :.  Kurl»»:  W.  Kcliallor;  J.  MhmldL  Bahn. 

«•«<M|r.  II. Irl  Hr»lul. 
R*|l  u  Ca«    W    «  .llaiaim.  Hlriihttr  MI 
CILdg:  M»il,.r<l. H«cU»ri.  w  w.ttruaoi., Blabilutr 
Hote't:   it'ABittclerr*.  ufirtliüWr  «l<iii  Kn»|iara  ,B  All  v»'' 

Jaaraaioit««.  aa^enalitr  da«  KurimliKi'a .  HrUiol,  Keiner 

•  tz.   43  I*  A.  Hi.  (Ml   H»lla  Iii»,   Villauftr    Ii  (z  AI. 

iE  mm  Uiwu. .  K..mirl   Kiirhaaa.  du  Kommt)"'  «*«-««»«/ 

Harn  Kur». .Im.  ,1-  flllBll  •iullrubnrn.  MuUouola;  da 

BjHafi 
Haid  hint-r  Kin- 

Alizvti-itruni»  recht«  nach  M  mitabaur  (17.3  km). 

■>->- 

Am  rechten  l'fcr  der  l«ahn  im  Tule  nach 
U>3.<>  Fachbach   LH*,  a.  d.  Uilm.  >>7n  Km.  ll'i,  j<iutcr<lation 
der  Kucnhalin  \    Wein-  und  Bergbau. 
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Die  Pharus-Auto-Strecken. 

Textproben  aus  der  Pharus- Auto-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


Autokarten  sollen  dem  Automobilisten  ein  ntrerUi.*s:ffe\ 
Werkttug  in  die  Hand  seien,  dem  er  ohne  nerrfise  Cnruhr 
mit  dem  ttejühte  der  Sicherheit  sieh  anvertrauen  kann. 
Pitt  dessen  Hit/-'  er  ohne  (ibruirr*n  tlert  trag  findet,  ohne 
llervmfragrn  und  Weiterungen  in  und  ausserhalb  der  Ort* 
eehaftm,  ohne  duieh  gefahrdrohende  Hindernisse,  lirum- 


tfi  gefahl 

mutigen,  Steigungen, tie/n  ite  und  dgi.  Uhrrraseht  zu  wei  den  — 
M  den  jESm  und 
und  lVrim/u 


!  die  ImsI 


Praktische  Winke 

zum  Gebrauch  der  Pharus-Kartcn. 

Die  Pharus-Strecken-Karten  sind  auf  Grund  der  neuesten 
amtlichen  Karten  der  Königlichen  Landesvermessung  und  de» 
Grossen  Geueralstahes  hergestellt  und  durch  besonder«  Kr- 
millelungen  ergänzt  Kür  den  Autoverkehr  Wichtige»  ist 
hervorgehoben.  Unwichtige'»  beseitigt  oder  untergeordnet  Die 
Karte  gliedert  -Ii  Ii  in : 

1.  diu  Mittel-Streifen  (Fahrer-Streifen); 

2.  die  beiden  Gelände-Streifen,  vnm  Fahrer-Streifen 
durch  je  einen  weissen  ZwischcnStrcifcn  getrennt; 

3.  die  beiden  weisen  Zwischcn-Strelfcn.  rechts  und 
links  vom  Fahrer-Streifen; 

4.  (las  LUugs-Profil  der  Strasse  am  Baude  des  Blattes. 
Der  Fahrer. Streiten  enthalt  alles,  was  der  Fahret 

auf  der  Fahrt  mit  einem  Klicke  nuiss  tibersehen  können, 
jedoch  nicht  mehr;  in  der  Mitte  den  Weg  in  karto- 
Brasilischer  Richtigkeit  Iroti  mit  allen  K rUmmungcn.  darin 
liegenden  Ortschaften  schwarz  srhrafllerti,  den  abzwei- 
genden Fahratrassen  (hellrot*,  den  F.isenbahn- l'e  ber- 
gängrn,  Brücken  usw.  An  beiden  Seiten  des  Streifena 
sind  wichtige  Teilstücke  des  Profils  (siehe  unten} 
auf  tragen  und  mit  roten  Ziffans  versehen.  Diese  geben 
Steigungen  und  Gefalle  in  Prozenten  an,  t.  B.  8  (rot!  be- 
deutet: auf  HJOm  Eutfernuug  N  ■  Steigung  bzw.  Gefalle. 

01>-  Strecke  beginnt  auf  Seite  1  unten,  setzt  sieh  auf 
IHatt  II  unten  fort  usw.  Man  f.ihrt  also  immer  von  unten  nach 
oben  streng  die  rote  Weglinic  entlang.  Die  (nicht  rot 
gefärbten  I  oben  und  unten  angebrachten  ca.  lern  langen  An- 
sUtzc  der  Weglinic  sollen  nur  darauf  hinweisen,  ob  auf  der 
nächsten  Reite  unten  (baw.  beim  Rückwege  auf  der  voran- 
gehenden Seite  ulren)  wegen  etwaiger  bevorstehenden  Krüm- 
mungen Aufmerksamkeit 
fahren  werden  kann. 

Die  Bellnde-Strelfon.  Der  rechte  Gelände-Streifen 
enthält  das  an  den  Weg  (angedeutet  durch  die  rote  Be- 
grenzung: anstnssende  G  e  lande  rechter  Hand,  der  linke  das 
Gelände  linker  Hand.  Denkt  man  sieh  die  beiden  Gelände- 
Streifen  aneinander  gerückt,  so  dass  »ie  in  der  ruten  Weglinic 
selbst  ziisammenstiiaseu,  so  hat  man  die  gewöhnliche  General- 
stabskarte vor  »ich  Da»  schmale  üelilnde  des  Wittel- Streifen« 
zu  beiden  Seilen  der  Weglinic  wiederholt  sich  also  rechte 


bzw.  links  am  iniieru  Rande  des  Gelände-Streifens,  nur  mit  dem 
Untersrhieile.  das«  hier  das  Gelände  weiter  fori  gesetzt  und 
mit  eingehenderen  Einzeirhnungen  versehen  ist  Die  Gelände- 
Streifen  enthalten  auch  die  Namen  der  Ortschaften  (wo 
solche  sieh  zu  beiden  Seiten  des  Weges  befinden,  durch 
Bindestriche  geteilt»,  Fahrwege,  Itahuhüfe.  WaM- Signatur  usw. 

1  >ie  «relanan  2»i sehen ■  streifen  isolieren  den  Fahrer- 
Slrelfen  von  den  Gelände-Streifen,  um  die  Aufmerksamkeit 
dm  Fahrer*  nicht  abzulenken.  Für  den  Fahrer  kommt  c* 
z  lt.  xtiuächst  darauf  an  zu  wissen,  da*«  eine  Ortsehaft 
kommt,  in  zweiter  Linie  erst  wie  sie  hei««t.  Die  weissen 
Streifen  sind  ferner  bestimmt  für  die  Eintragung  der  wich- 
tigen Profilteile  unmittelbar  am  Fahrer-Streife»,  damit 
der  Fahrer  auf  engstem  Räume  mit  einem  Mick« 
Krümmungen.  Steigungen  und  Gefälle  zugleich  übe 


übersieht. 

ohuc  rechts  oder  links  suchen  zu  müssen. 

Die  Streifen  enthalten  ferner  die  Ent fern uugszahlen . 
fortlaufend  vom  Anfang  und  Ende  der  Fahrt  («.  die  l'cber- 
si  hrirt  über  jedem  Zwischen -Streifen«  und  sind  endlich  be- 
stimmt. Angaben  über  die  Wegebesch a ff en hei t,  Stand- 
plätze amtlicher  Warnung»-Tafeln  und  -Zeichen,  sowie 
eigene  Vermerke  de«  Fahrers  selbst  aufzunehmen  Letz- 
terer wird  vielfach  je  nach  seinen  Erfahrungen,  nach  der 
Lcisnmgsfllbigkelt  seine* Wagens  für  ihn  Unwichtiges,  z  B. 
Prolllteile  Uber  geringen-  Steigung  und  dgl  mit  dein  lllei- 
»tili  ausstreichen,  anderes  hervorheben. 

Diu  Langa-Profll  enthalt  die  genauen  llöhenzahbn.  1  lie 
Teile  des  Profil«,  die  meikllche  Steigungen  und  Gctiule  auf- 
weisen, sind  wie  angegeben,  an  den  Fahrer-Streifen  ange- 
lragen und  mit  Prozeiitzahleu  versehen.  Wo  Profil  teile 
■lieht  am  Mittel -St  reifen  vorbanden  sind,  kann  der 
Fahrer  um  Steigung  und  Gefalle  unbekümmert  bleiben. 

Dort  wo  der  Weg  sehr  starke,  ausladende  Krümmungen 
macht,  so  das«  auf  dem  Blatte  der  Platz  nicht  ausreicht,  ist 
da«  Gelände  auf  der  folgenden  Ueberslchtskart«  be- 


d.i,  W.„  In  (l.l .•.,-,„  Nie...  kreuioad, 
d.E.  W>|  Oli.rhrtcV.nd. 

«clor  (Ulli  W.  ||  liliidorohfiinrend  »der  Tunn.1, 


sinoslarea: 


■  Brie.*. 


~  .Srlilsjihatini 

achlunK:  Ksree  bi«.  Prulll  od.r  d«t.  tat  dl.  W.r- 
nunii.icli.'iti»  r.chl.  Tom  Wüilo  •  Lr.i  hl,  d.m.  i«l 
dl.  Voi.icl.1  l».„nd.r.  .uf  dem  lllu.si. 
befind.!  dl.  S*li»ll,.  .Irl,  .„(  d.r  Unk.»  I 
•  sf  d.m  Blick»'«. 
1»  l  ourl*..,  .lu.1  d>.  K.Ki.UT.r.l.ndllch.n  81«. 

©•»Um  d.r  (ieu. rsl.lt,  b.ksrt.n  verwendet 
=  Ue.chl.  die  l  esleit.  nd.u  Angaben  im  Test.,  ti.tr.S.-cd 
U.Di  in.  Oei,  Kepsrstur-W.-rkil.lt  »•*. 

Die  Karlen  werden  fortlaufend  durch  besondere  Er- 
mittelungen berichtigt;  Hinweise  auf  Verbesserungen  werden 
mit  Dank  berücksichtigt. 


Textprobe  aus  dem  begleitenden  Text  der  Pharus-Strecke  Frankfurt-Cöln. 


Seite  Ii.    (Siehe  Blatt  III  der  Proliestreckel. 


1IH.5 
113.0 


Pohl,  Df..  880  Ew. 

Am  Dreispitz  u.  Weißen  Stein  vorbei  mit  Fall  nach 

Df.,  1100  Ew.  (FT).  IE  in  Nassau], 
lieber  Hof.  Bubenhorn  mit  Vorsieht  in  Wiu- 
dung.ti  zwischen  rechts  dorn  TTeiilenWge  und 
links  der  Burg  Nassau  vorbei,  mit  starkem  Fall 
über  die  Lahn  nach 
••■II,  Stadt  an  der  Lahn.  2240  Ew.  (EPT).  I 


Killt  v. 
I'fankl. 
km 

73,0 


Senensw.:    Burg  Nassau 


10H.fi 
10Ö.U 


,  Oe:  Apotheke;  Drogerie  t.  A. 

•IT.  1. 

».:  Blsnk;  9, 

Maller,  sm  Hbf  .  »IMI  Hof,  Bslrn.tr.  1 
Im  Lahnthal  um  den  Hahnenknpf  nach 

Flecken  an  der  Laim,  710  Ew.  (EFT) 
a,  Stadt  u.  Badeort  an  der  Lahn,  67WI  Ew.  (EPT). 
Blei-  u.  Silberhütte.    Bergbau,  Elektriziuts- Werk, 
Versand  von  Mineral* 


76.5 


82.0 


i  u.  Burg  Stein, 
Schloß  der  Freiherren  von  Stein;  der  Minister 
von  Stein  wurde  17.'i7  dort  geboren. 


85,5 
90,0 


IÖ3,U 


Kiilf.  ». 
trinkt 


Das  Einser  Wasser  wirü  angewendet  bei  Krank- 
heiten der  Atmang«i>rgiuie,  Magen-  und  Darin- 
katarrhen  usw. 

Historisch  ist  Ems  berühmt  wegen  der  Be- 
gegnung des  Königs  Wilhelm  v.  FrenUen  mit  dem 
traiiioHstlen  Gesandten  Henedetti  18.  -  *  sali  lHTm. 
Sehen»».:  Kursaal.  Kurgurten  u.  Wandel- 
halle  (der  Malberg). 

Bz.  II  Oe:  A  Itoth,  Uro.erle.  R..r»*e.«r.  Uj  K.  Vl.m.dt.  11*1.  a- 
liof.le.  Ii  Kiirnso.:  W  S.-n*ll.e;  i.  h*niuldt  lUhsboMr.; 
»sd^ny.  Hotel  Mrl.l.  l 

Rep  u.  Ggs   w.  WHIawan,  Blatanatn  so 

El  L.1i;    .M»lhi-rj|tiihui!e..ll.ilh»r»i  W  Willui.au,  lllelchtlr  »n 

Hste's:  .i'Aii;loi.rru.  Ke«oaabsr  drin  Kurfv.rk  <*  Ai;  Vier 
.luloea n-iii'it,  (fe^eiilllier  den  Kur.nlSKen ;  Itrl.tol,  Hüner* 
tu  41  (S  A,  Hl.  O.I;  Hell*  Ries.  Villen. Ir  I»  II  Ali 
Zum  L.Swec.  K.jnIBl  Kurh.in;  du  R  im»rl>.d  k-.-ieu0>..-r 
d.m  Kurgirten.  do  Flsudr«;  asu.nti.rgi  Melronule;  d» 
Kimlr 

Bald  hinter  Klus 

Abzweigung  rechts  nach  Montabaur  (17..-1  kml. 


Am  rechten  I  Ter  der  Lahn  im  Tale  nach 

Df.  n.  d.  Labn.  670  Ew.  (PL  IGuterslation  92.0 
der  Eiscnbalin].    Wein-  und  Bergbau. 
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Offizielle  Automobil -Tourenkarte  des  Kaiserlichen  Automobil -Clubs. 

Verlag  von  Carl  Flemminjj,  A.Q.,  Berlin  \V  35  und  ülogau. 


Zeichen -Erklärung. 

Automobilroute,  Cf-Nordnchtung  F-Rechtakurve.  '5l-l.ir.kakurve,VRee.ht3halten, 
Vünkahalten,  Hh  schienengleichar  Bahnubergang  +oder  X'StraBankrauzung,  g-Ooppolkurve, 
Kl'BtaaiMtatiMV  Effcpa/alur-erfurtatt,  CfJ  Elaktrwche  ladest.,  ♦  •ßrucfce.  ©-Zoll.  &• Chaussee. 
S-  gehesserta^'cg.  S- Landstraße ,  s--FuO*tg.  S  Dammweg,  SSlraCZa'AtatMlM, 
— *  ^<WilWia%Wlrihritlii  ■!  IITjyilUWifir  n'lfWfclflll  ^  Weg  Uber  der  Eisenbahn,  6-Dorfntit  Kirche, 
©  •  DorTofuu Kirch, »,  Kolonie..    Einselhmiter .        b-Sdiloß.       z>-Gul.  f-Mlrtshaus. 

VW/V-  ObertÜnterri.     V/T-  Forsthaus.    \^W  W    Waldfärter,      '  V  -Laubwald'      -  Xadelwytld. 
i-WassermilAIe.    *  Kirche  ,    ^Fabrik;    i-Wüidmiihle,    Ih'apeUe .    \-ttrUigrnbild,   3  Denkmal. 
n-Ziegel,  i ,       i  Aussichtsturm,       a-Ruxne,        i  Friedhof.        Ä  Deryweik,      m  Steinbruch , 
a  Sandgrube,  ^Stltnhlurg        «2  Drrykuppe.  ~ZX^ ''Fähre .        STADT  Dorf. 

/)(<•  ffftArvt  w«/  i/i  .1/1*77/  angegeben,   langenmaflstab  1:200000. 
I14henma8»ub:  !  a.  Skala  Ml  350  m.-1  10  000.  bat  Skala  bn  700m. -1  20000.  MI  Skala  bi»m00m.-l:V0000. 

Dia  roten  Zahlen  bedeuten  die  Nummern  der  AnseMuOrouten. 

Ausschnitt  aus  R.  06:  München-Partenkirchen-Innsbruck  (-Landeck). 
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Strecken-Verzeichnis  der  Offiziellen  Tourenkarten 
des  Kaiserlichen  Automobil- Clubs 

.    für^  Autotr\obäisteny  Motorrad-  und  Radfahrer. 


.  Verlag  von  Carl  Flemming,  A.G.,  Berlin  W  35  und  Glogau. 


■  1.  Hirtt« 

■  1.  Htm». 


mit* -hantig 
Beetin -FkeeiwaMe  Stettin  K*St>4fg  mit  e 
Ank.  ~ 


Bertin  ■iSeakeuadrnt'Mni Sfratiund  S'nttniii 

.  Htfhn-PtritScrt  Lu»S*itr^ütt  tiamtmrf 
HtrHa^iemtntn-Mxtptek  Bntun.ekw.Hamn. 
w  -  Fmiento 
r  mit  rtw«  An*  .  ,i) 

'tenaerg-lfntun 
Berlin  -  Jaterhvg  -  tfmbe'g  ■  firvaenk.\ 
t>rrulrn 

Bertm-t  nbbrn-Kotfkat-Mu.kua-GMitt 
.  Stetttn-Kihtin  Stmlodf  Z<y*f*l  hantig 
wW-SSrnUanJ 


Bertin  -  n*t>dam  -  fmenMetttn  BitterfeUl 
teifitig  mit  einem  Ank  .  ,1)  B>tteef,U-ttaiU. 
k/  WWeaaerghntuii 


'Ii  Stetttn  Anktam  Uert/t.MJg-? 
•  16  Kö.hnKoitieex-SHnjmämie^ritaa 
•l?  t*tem  tfvmtierg  CHeich.,*  hantig 
•I*   Hre%/.ro-Ha.vurk-li.^  .er 
•/*.  Bmtan-Brirg OppeinOteiwu 
•20  Breiiamtltoto  /vtttaa  Brunm 
•21.  Brunn-Stk*>i\Burg-WieB 
■22.  Hmt^a  WaUtentHerg  Stuttti  frag 
•71    tJurtitt  H>rM~AHrrr  </t„tr 
'24.  .'>--..t,m-Hii*tt*m-*iÖrt{ 
'l^  hrrtdem  Teptitt  FVug 
*76  her%dem  teptiit-Saat t\J*em 
•27.  nrr*timlit,vt**Mi%wtii  (eKomvtan Kaelit-ud 

mtt  einem  Ank..  /I^i  A',i*mCfg 
■j*  [trv%Jen-t  hsmnttt  /rtrkau-Plamen  t  I  . 
'29.  Chemmitt  Komofau  f'neg 
'TO   t  kemmiti  AarftMU  7V*r<t 
*ft.  lrtpug-7 niekam  Kart *t*Omt 
•Ä  Leittxigttmtte.Fitteken  Saageehnmier,  Xont 

A.i* tem  Heiiigrntadt- An«et 
'Ii    H  mm  bargst  ü\rrk -S)*tJ.>rk  St  rahm  ad 
*J4    ttamkurg-Kirt Fientbmeg.ttuderuetMn 
*TV  Hnmkarg  Hm4enknrg  Hrrmem-4iiMakraek 
'JA.  ttj  //.i.n*«rv-"',"t**'Y-A'«***"T"-  Horn 
karg  Brtmerkneem.  ei  Hamknrg-Battekude- 
Bremern 

t/.i  -n.'  .i  m;  -N  u  i  eHr~Hanno*re  mit  rymrm 
Ank.:  Cettr  Brunn ffktreig 

ttamkmrg-  '  ttrn  -  Bn\am%rkmeig  twit  nnem 
Ank  .-  Chen.CeUt 

;/..-•  am nr  (VvW-s(i;».^-/w^,«.irf»^fcar 

.M  agdekmrg.  \Ttttonfrrgr-foHekeeg~lt*  *tvek 
.W ujfi//lv    D^M«  t.riftag  Vonr«  heeuten 
mit  einem  Ank  , 


•37. 
'14. 


•40. 


riffitg 
/Vu*«  ■  iltenkerg 
tr-l  eiptigCkemmilt 
•41    MagJtkttrg  tMfrn  Artern  trfmrt 
•4-4    tougtlrtiarv  -  Hn4krr,/adl  -  U>nr*|»nW/ 
.<■<->*  re/rW  -  (ii)tti>«r  « -  A'u»sW 

*  /  *    ff  rv  n  *  v  A  •  n'|T-  iViirtA*     ■  ( J  A  ttingr*  ■  AT»i  i «"/ 

tiuttt  \X  ruvafri.  Vt  *imar-tn 
mit  riftm  Ann  Lnf>t*4f  »W* 
rixsm+sb -Mrt*ingr*  ht«i»g*» 
UT  J'ibarx 

'W  frfart-K^arr-Sarm^rx, 
•it.  ttitKmi'rrr  fl/fwn  A'«i»iJ.y* 

•1  J  r^r-^.Wn-AMrw-^K'rf  rttii  *J 

>i  rfiM  a 

•15.  Mmti****r-Ofittt*g*B-Ci*4ha 
»JA.  OaaaAr*/* .Hirl*frl4-thnlrr*«*n  A'<t*Jr/ 
•57.  Kati*4  f'rMitmrntovr-K*J9  mir  rfrm  A*t>, 
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kann,  in  welcher  Himmelsrichtung  er  sich  211  einem  gegebenen 
Zeitpunkte  hefinJet  .inj  dies  um  so  weniger,  als  nur  die  schmal 
unmittelbar  an  <ler  Stralie  liegende  Landschaft  dargestellt  wird. 
Der  MaUslab  ist  der  gleiche  wie  bei  den  Pharuskarten  I  :  J(K>iKH»; 
nber  an  Klarheit  und  Lesbarkeit  treten  Jie  Flemmingkarlen  hinter 
den  Pharuskarten  zurück.  |)ie  Lesbarkeit  wird  vielleicht  durch 
gröUcre  Schrift  hei  späteren  Auflagen  verbessert,  damit  die  Karte 
wahrend  der  l-*ahrt  gebraucht  werden  kann,  und  die  L'cbersieht- 
lickeil  wurde  durch  eine  farbige  Ausführung  sehr  gewinnen. 

.?.  Schon  ein  Vergleich  mit  den  ferner  nier  anzuführende» 
Mittcl'bachschen  St  reck  en  blättern  vergl.  das  Muster 
lutlt  die  Berechtigung  dieser  Vorschläge  für  künftige  Auflagen 
erkennen.  Im  übrigen  besteht  zwischen  den  l-'lemming'scheii  und 
Mittclbach'schen  Streckenkarten  eine  sehr  gmlSc  Achnlichkeit,  nur 
datt  die  letzteren  nicht  1  :  JüOtXX)  sondern  im  Malistabe  von 
I  :  400000  gezeichnet  sind. 

Zu   den  sowohl  eine  l'ebersicht  wie    die  Vorzuge  einer 
Fahrkarte  vereinigenden  Ausführungen  muH  auch  dert'ontinental- 


Laudstrallenntlas  für  Mitteleuropa  in  |  :l  um  1000  gerechnet 
werden.  Mieser  Atlas  ist  von  Chr.  I'eip  in  Kisenach  und 
offenbar  in  sehr  sorgfältiger  Weise  bearbeitet  und  einzig  von  der  Ab- 
sicht gelenkt,  dem  Autofahrer  zu  dienen.  I>er  Contincnlal-Atlas 
ist  durch  die  <  ontincntal-i '»nulchouc  1111 J  1  iutta-l'ercha  <o.  in  sehr 
ausgedehntem  MalJe  verbreitet,  enthält  eine  L'vbersichts-  und 
47  llauptkarlen  und  wird  von  der  t'ontinental-tiesellschafl  jedem 
Automobilisten  lür  3  M.  geliefert.  Dieser  Atlas  sollte  in  den 
Händen  jedes  Automobilisten  sein,  wenngleich  er  keineswegs 
anderes  Kartenmaterial  entbehrlich  macht,  denn  er  zeigt  nur 
die  FahrstraOe.  aber  gibt  kein  Mild  von  den  Terrainver- 
hältnissen. 

Hiermit  ist  der  Leser  über  die  zur  Zeit  am  Markte  befind- 
lichen hervorragenderen  Kartenwerke  von  Deutschland  unterrichtet 
und  einigermalk-n  in  der  Lage  eine  Auswahl  zu  treffen. 

In  weiteren  Artikeln  werden  wir  die  Kartenwerke  anderer 
Länder  besprechen. 


Automobilbetrieb  der  Stadt  Düsseldorf. 


Ueber  den  Aulomobilbetrieb  der  Stadt  Düsseldorf  verdanken 
wir  Herrn  Melriehsdirektor  Stahl  folgende  Mitteilungen. 

Am  I.  Februar  1907  wurde  in  der  Stadl  Düsseldorf  nach 
dem  kleinen  Vorort  Hamm  eine  ^,4  km  lange  Strecke  in  Betrieb 
genommen,  die  an  den 
Wochentagen  in  drcillig 
Minuten  Verkehr  mit 
einem  Auto-Omnibus  be- 
fahren wird.  An  Sonn- 
tagen findet  >/4  stündiger 
Betrieb  statt. 

Die  Strecke  ist  ver- 
hält n  is  mälli  g  u  ngil  nst  ig, 
da  die  befahrenen  Straften 
zum  Teil  schlechte  Fahr- 
bahnen besitzen.  Auch 
müssen  in  dem  Orte 
Hamm  so  enge  Strafen 
passiert  werden.  daU  an 
vielen  Stellen  2  Fuhr- 
werke sich  nicht  begegnen 
können.  Trotzdem  hat 
der  Verkehr  sich  bis  jetzt 
glatt  abgewickelt. 

Die  Frequenzziffer 
war  bis  jetzt  bei  den 
vorliegenden  Verhältnissen 
nur  eine  geringe  und  be- 
trug die  Kinnahme  bei 

einem  Tarif  von  5  Pt  lür  das  km  im  Durchschnitt  pro  Wagen 
km  J.0,0  Pt 

Die  Automobile  werden  noch  dazu  Oenutzt,  den  Iteeuuhel'n 
des  Stadtlheatcrs.  des  Schauspielhauses  und  des  Apnllothealcrs 
nach  Möglichkeit  direkte  Fahrgelegenheit  nach  Hause  zu  verschaffen. 

Die  Bedienung  des  Wagens  geschieht  durch  einen  <  haiiffeur. 
dem  ein  minderjähriger  Wagenbegleiter  von  16  IN  Jahren  zum 
Kinkassiereii  beigegeben  ist.  Ks  wurde  diese  Art  von  Schaffner 
gewählt,  um  die  Kosten  möglichst  gering  zu  halten. 


Abb.  I.    Daimler  1  >mnibus  für  DUsseUoi  f. 


Die  Rahmenge-u-lle  der  beiden  Omnibusse  rs.  Abb.  h  sind 
mit  4  Zylinder- jH-l'S-Bcnzin-Motoren,  System  Daimler,  ausgerüstet, 
und  betrügt  der  Preis  der  Rahmengestelle  16  500  Mk.  Der  Motor 
verleiht  dem  Wagen  auf  ebener  SlraUc  eine  Fahrgeschwindigkeit 

von  30  km/Std.  Die 
durchschnittliche  Reise- 
geschwindigkeit   ist  ca. 

1  I  km  stündlich.  Die 
Rüder  haben  Vollgummi. 

Die  Uinge  Jes 
ganzen  Wagens  beträgt 
fi,S5  m  :  die  Hohe  3,3o  m: 
die  Breite  des  ganzen 
Wagenkastens  J.jo  m. 

Der  Radttand  ist 

.S'>4'>  mm  und  das  <  iewicht 
S100  kg.  Die  Wagen- 
kasten wurden  von  der 
Waggonfabrik  Düssel- 
dorfer Kisenbahnbedarf 
für  4'MO  Mk.  per  Stuck 
hergestellt.  Sie  haben 
Miltelgang  und  sind  mit 

2  Abteilungen  versehen, 
wovon  die  nach  hinten 
liegende  Nichtraucher- 
Abteilung  für  9  Personen 
und  das  auf  einer  Seite 
offene  vordere  Abteil  für 

1 1  Personen  Plätze  bietet.  iS  Sitzplätze.  >  Stehplätze.»  Die  Wagen 
haben  vorne  seitlich  den  Haupteingang,  während  sich  am  hinteren 
F.ndc  auüerdem  noch  eine  Tür  befindet.  Hierdurch  wird  erreicht,  (Ml 
der  Wagenkasten  hinten  vollkommen  geschlossen  ist.  so  duU  die 
Fahrgaste  so  wenig  als  möglich  von  Staub  belästigt  werden.  Die 
hintere  Tür  kann  für  den  Notfall  und  bei  starkem  Andrang  be- 
nutzt werden.  Die  Wagen  «inj  vornehm  ausgestaltet.  Sämtliche 
Seitenfenster  sind  zur  Hälfte  herablassbar  und  ausbalanziert,  so 
daU  fur  frische  Luft  nach  Möglichkeit  gesorgt  ist.     Das  Wagen- 
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innere  <s.  Abb.  2  t  ist 
Jurch  eine  in  Spiegelglas 
mit  Messingcinfasstiug  ge- 
haltene Zwischenwand 
unJ   Schiebetür  getrennt. 

Die  Waxen  haben 
Joppelte  Decke.  Fenster- 
unJ  Türrahmen  sinJ  au» 
Teakholz,  während  Jic 
übrige  Verschalung  aus 
echtem  Mahagoniholz  be- 
steht. 

Die  Innen-  unJ 
Aullenheleuehtungi  Rellek  ■ 
toren»  wirJ  Jurch  eine 
unter      dem  <'h«uffcur- 

sitze  anttebrachte 
Batterie,  welche  10  tilüh- 
lampen  a  16  NK.  bei 
16  Volt  speist,  erzeugt 
Zur  Inncnbclcuchtting 
dienen  7  t  isratnlampen 
ä  16  NK.,  welche  unter 
der  Wagendecke  ange- 
bracht sind. 

Der  <  hauffeursitz  ist  gegen  Wiiierungseinflüssc  durch  ein 
Fenster  geschützt.  Unterhalb  des  Wagenkastens  ist  ein  (iepuck- 
räum  für  kleinere  Gepäckstücke  angebracht.     Zur  Unterbringung 


Abb.  _\    Innere»  des  Daimler  <  imnilnmu  für  liüs>eld<  rf. 


der  I  imnihusse  wurde  ein 
Teil  von  Jer  l.ackiererei 
(für  Stralicnbahnwagen  t 
abgetrennt  und  nt*  Auto 
Schuppen  entsprechend 
hergerichtet.  Im  Schuppen 
wurJe  eine  Revisionsgrube 
hergestellt  und  ferner 
Dampfheizung  und  tilüh- 
lampeiibeleuchtung  in- 
stalliert. Seitlich  vor  Jem 
Schuppen  mulile  unterhalb 
Jer  KrJsohle  ein  aus  i;e- 
mauertcr  Raum  zur 
Lagerung  Jer  explosions- 
sicheren Benzin  •  Fässer 
hergestellt  werden.  Von 
hier  aus  wirJ  Jas  Itenzin 
vermittels  Pumpen  Jurch 
Jen  im  Auto  -  Schuppen 
bcliil  Jüchen  Mcllapparat 
Jirekt  in  die  Wagen  ge- 
drückt. Die  erforderliche 
Kinrichlung  zum  Laden 
der  Lichthatterie  besteht 
aus  einem  Klektro-Motor  .1,5  I'S.  550  Voll,  mit  gekuppelter  Ncbcn- 
schluU-filcichstrom  Dynamo  von  5,75  KW.  M  20  25  Volt,  sowie 
einer   kompletten  Schalttafel  mit  Jen  erforderlichen  Apparaten. 


Die  Ergebnisse  der  Versuche  mit  bastautomobilen  anlässlich 

der  französischen  Herbstmanöver. 


Die  teilweise  Veröffentlichung  der  Versuchsergebnisse"  i  welche 
die  L.islaulomnhile  gelegentlich  der  französischen  Herbstmanover 
erzielten,  ist  um  so  erfreulicher,  als  die  deutsche  Militärbehörde  über 
ihre  diesjährigen  Resultate.  Jie  manches  neue  unJ  interessante  bieten, 
bis  jetzt  strenges  Schweigen  bewahrt.  Autler  Jen  Touren  wagen,  zur 
Ucbcrmitlelung  von  Hefehlen  und  für  die  Dienste  des  Gencralstabs, 
welche  heute  bei  keiner  grölleren  französischen  Truppeniihung 
mehr  fehlen,  wurde  auch  Jieses  Mal  eine  Anzahl  Lastwagen, 
welche  von  Jen  einzelnen  Fabriken  gestellt  worden  waren,  zur 
Teilnahme  an  den  Manövern  herangezogen.  Auf  Anregung  des 
Knegsministers  hatte  der  französische  Automohilclub  für  die 
l'ebungen  Jes  \2.  unJ  IS.  Armeekorps,  welche  im  SiiJwesten 
Frankreichs  stattfanden,  40  Lastwagen  ausgewählt.  Jeren  Aulgabe 
darin  bestehen  sollte.  Jie  Truppen  vollständig  mit  Lebensmitteln. 
Munition  und  Futter  für  die  Pferde  zu  versehen.  Der  Bahnhof 
von  Bordeaux  war  als  Vcrproviantierungszentruni  ausgewählt  und 
die  Lastautomobile  halten  während  Jer  10  Tage,  welche  Jie 
Uebungen  dauerten,  täglich  eine  Strecke  von  DK) — \2Q  km  ja 
sogar  bis  l  +  i  km  zurückzulegen,  um  Jie  Truppenteile  zu 
erreichen,  deren  Vcrproviaiilierung  ihnen  oblag.  JeJen  Morgen 
setzte  sich  der  Wagciizug  voll  belaJcn  von  BorJeaux  aus  in  Be- 
wegung nach  einem  vorher  bestimmten  Koucenlratioiispunkt.  wo 
Jer  Befehlshaber  Jer  Abteilung  detaillierte  Befehle  vorfand, 
welche  die  Stellungen  der  einzelneu  Truppenteile  unJ  die  Orte, 
wo  der  l'roviant  in  Kmpfang  genommen  werden  sollte,  angaben. 

•|  >.  a.  Tcmp»  vom  II.  Nov.  1007. 


Die  Beförderung  Vollzog  sich  in  etwa  10 — \2  Stunden,  und  nm 
folgenden  Tage  wurde  jedesmal  d;is  Vcrproviantierungszcntrum  in 
Bordeaux  von  den  Wagen  wieder  aufgesucht. 

Ks  ergab  sich  hierdurch  eine  groUe  Krlciehtcrung  für  Jie 
Dispositionen  der  Befehlshaber,  die  durch  diese  Art  der  Vcrproviaiilie- 
rung in  ihren  Anordnungen  vollkommen  unabhängig  davon  waren,  ob 
sich  ein  Bahnhof  in  der  Nähe  des  zur  Verprovianticruug  ge- 
wählten Ortes  befand,  oder  nicht. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  einige  Ziffern  über  Teilnehmer  nn 
diesen  Versuchen. 
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anstellen  kann,  indessen  muU  hier  auch  in  Betracht  gezogen 
werden,  dntt  die  für  verhültnismäUig  höhere  Geschwindigkeiten 
ki'iiMruicrten  Wagen  im  Nachteil  waren,  da  sie  mit  den  lang- 
samen im  Zuge  Schritt  halten  imiUtcn.  Interessant  sind  auch  Jie 
Angaben  über  den  Sechsräderwagen  von  de  Dietrich,  dessen 
Betriebskosten  pro  Kilometer  Ii)  ctm.  betrugen  und  dessen  Motor 
hinreichend  stark  war,  um  einen  verunglückten  Konkurrenten 
SO  km  weit  zu  schleppen. 

Im  allgemeinen  war  der  Verlauf  der  Versuche  ein  recht 
befriedigender.  An  allgemeinen  Tatsachen  wurde,  wie  schon 
wiederholt  testgestellt,  dali  die  Bereifung  einer  Geschwindigkeit 
von  über  2*>  25  km  und  einer  zu  hohen  Belastung  nicht  Stand 
hält,  sowie  daü  die  Wege  nach  Benutzung  durch  eine  derartige 
Menge  außerordentlich  schwerer  Fahrzeuge  sehr  stark  gelitten 
hatten.  Diese  Zeilen  dürften  in  einer  der  [luchsten  Nummern 
durch  Zahlen  über  weitere  teilnehmenden  Wagen  ergänzt  werden. 

Vielleicht  noch  interessanter,  weil  mehr  von  den  gewöhnlichen 
abweichend,  sind  die  Versuchsergebnisse  des  7.  Armeekorps.  Ks 
handelt  sich  hier  um  3  Züge  des  Systems  Kenard,  von  denen  2 
täglich  im  Betrieb  sein  sollten,  während  der  dritte  2ur  Reserve 
bereitstand.  Die  einzelnen  Züge  waren  zusammengesetzt  aus 
einem  Zugw.-igen  versehen  mit  einem  Vierzylindermotor  von  7 SPS. 
il.SO    I *H>>  mit    langsumer  Tourenzahl    und   3  Anhängewagen, 


von  denen  2  offen  und  I  geschlossen  war.  Jeder  dieser  Wagen 
besaß  eine  Tragfähigkeit  von  35O0  kg,  so  daü  der  gesamte  Zug 
eine  Nutzlast  von  lu  ?<Kl  kg  fortzuschleppen  imstande  war.  Die 
Länge  jedes  Zuges  betrug  22.HI  m.  Die  Züge  wurden  jeden 
Morgen  in  Mesancon  Maden  und  nach  den  betreffenden  Ver- 
pr<ivuiiitieruiigsorten  abgelassen.  Mit  ihrer  Hilfe  gelang  es  Strecken 
für  die  die  Vizinalhahn  3i  Stunden  brauchte,  in  5  bis  f>  Stunden 
zurückzulegen,  auch  hier  kam  natürlich  als  Vorteil  die  Unab- 
hängigkeit von  den  Bahnstationen  am  Abfahrts-  und  Auskutifls- 
punkt  In  Betracht.  Nachdem  die  Züge  eine  Zeit  lang  jeder  auf 
verschiedenen  Strecken  manövriert  hatten,  führte  man  sie  hinter- 
einander als  geschlossenen  Zug  auf  einer  Stralie.  Bei  diesen  Ver- 
suchen wurde  von  der  Militärbehörde  die  Aufgabe  gestellt,  die 
Beförderung  fortzuführen  für  den  Kall,  da!)  einer  der  Zugwagen 
unbrauchbar  würde.  Man  nahm  den  Versuch  sofort  in  Angriff, 
hängte  den  Zug  von  dem  als  in  Panne  befindlich  gedachten  Zug- 
wagen  ab  und  an  den  anderen  fertigen  Zug  an.  der  nun  aus  6  voll- 
belade neu  Wagen  mit  einer  Nutzlast  von  ca.  2<J  Tonnen  bestand. 
In  der  Tat  gelang  es  die  fehlende  Strecke,  trotzdem  die  Straße 
schlecht  gehalten  und  eng  war,  und  Steigungen  bis  •»  pTt.  auf- 
wies, mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  .S  km  pro  Stunde  zurück- 
zulegen.   Die  tägliche    Leistung  der  Züge  betrug  'H>  130km. 

B. 


Zur  Frage  der  Warnungszc 

Mit  der  sieh  immer  mehr  steigernden  Zahl  der  Automobil- 
Reisenden  ist  immer  lebhafter  die  Forderung  geltend  gemacht 
worden,  an  gefährlichen,  unübersichtlichen  Stellen  der  Stallten 
Warnungszeichen  aufzustellen.  Diese  Forderung  ist  eine  unbe- 
dingt gerechtfertigte.  Solche  Warnungszeichen  kommen  nicht 
nur  den  Automobilisten,  sondern  dem  gesamten  Fährverkehr  ZU 
gute  und  sehr  zahlreiche  schwere  Unglücksfälle  sind  auf  den 
Mangel  an  solchen  Warnungszeichen  zurückzuführen.  I  »ie bespannten 
Fuhrwerke  kommen  im  allgemeinen  nur  für  den  Fahrern  gutbekaunte 
Wege  in  Frage,  das  Automobil  aber  tragt  den  Reisenden  auf  weit 
entfernte,  ihm  unbekannte  Stallten.  Ks  hat  weh  keineswegs  au 
entfallenden  Bemühungen  in  allen  Ländern  gefehlt,  eine  möglichst 
vollständige  Ausstattung  der  <  hausseen  mit  Warnungstafeln  herbei- 
zuführen. Als  am  meisten  in  dieser  Sache  vorgeschritten  wird 
von  den  meisten  Reisenden  Frankreich  gelobt,  aber  auch  Italien 
und  Kngland  lassen  es  nicht  an  durchgreifenden  und  erfolgreichen 
Bemühungen  fehlen.  Am  weitesten  zurück  ist  Norddeutsehland, 
während  auch  Süddeutschlund.  dank  den  Bemühungen  und  Aul- 
wendungen des  Deutschen  Touring  Club,  in  grollem  Umfange 
solche  Warnungstafeln  aulweist.  Gerade  die  Warnungstafeln  des 
Deutschen  Touring  Uub  fallen  allen  Reisenden  in  ihrer  ^außer- 
ordentlich zweckmüliigen  Aulmachung  auf  und  es  ist  an 
die  Vereinslcilung  schon  sehr  oft  die  dringende  Aufforderung 
herangetreten,  sich  für  die  Verbreitung  dieser  vortrefflichen  Tafeln 
mich  in  NorddeuLschland  zu  interessieren. 

Bei  den  vielfachen  Krorterungen  der  Frage  u.  a.  auch  s.  Zt. 
im  Deutschen  Automobil-Verbund,  gingen  die  Anschauungen  inso- 
fern auseinander,  als  man  teilweise  dafür  eintrat,  auf  den 
Warnungstafeln  durch  Zeichen  gleich  die  mannigfaltigen  Ge- 
fährdungen wie  Kurven,  Gelälle,  Kisenhahnübergänge  etc.  mit- 
zuteilen, Andererseits  wurde  vorgezogen,  nur  ein  einziges 
einheitliches,  besonders  auffüllendes  Warnungszeichen  als  Kr- 
nuhnung  zur  Vorsicht  aufzustellen,  ähnlich  wie  in  den  Apotheken 


en  an  den  bandstrassen. 


ein  einheitliches  Zeichen  für  Gifte,  nämlich"  ein  f  mit  dem  Worte 
Gift  gebräuchlich  ist.  Kitt  einheitliches  derartiges  Zeichen  hätte 
den  Vorzug,  sich  bald  derart  einzubürgern,  dall  es  jedermann  und 
unabhängig  von  Land  und  Spruche  versländlich  ist.  Wühlt  man 
über  die  andere  Art,  ein  Sonderzeichen  für  jede  Art  Gefährdung, 
dann  erscheint  es  empfehlenswert,  sich  auf  eine  tunlichst  geringe 
Zahl  verschiedener  Zeichen  zu  beschränken. 

Kin  sehr  zwcckmülliges  Zeichen  wählte  1WW  der  Deutsche 
Autumobiltag  in  Breslau,   nämlich  wie  obenstehende  Abbildung  1 
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erkennen  laltt.  einlach  eilt  aus  ItU-eh  gestanztes,  durchbrochenes 
und  dadurch  auch  teilweise  in  der  Nacht  kenntliches  Automobil 
rnd.  Ks  waren  hierfür  auch  schiin  nicht  unerhebliche  Oeldmiltel 
aufgewendet  und  die  Herstellung  in  die  Wege  geleitet,  als  der 
Deutsche  Automobil- Verband  plötzlich  aulgelost  und  auch  diese 
seine  Funktion  hinfällig  wurde.  Bereits  in  den  Heften  No.  3  und 
22  dieser  Zeitschrift  vom  Jahrgang  l'MM-  haben  wir  uns  ein- 
gehender mit  dem  Stande  dieser  Sache  in  verschiedenen  Landern 
befaßt.  Schon  damals  gingen  die  Ansichten,  ob  es  hesser  sei, 
viele  Zeichen  von  verschiedener  Bedeutung,  oder  nur  ein  einziges 
als  allgemeines  ..Hab  Acht"  einzuführen,  ziemlich  weit  auseinander. 
Frankreich  z.  B.  hatte  fünfzehn  verschiedene  Bilder,  darunter  ganz 
überflüssiger  Weise  eines  für  die  Anwesenheit  eines  Hörles  in 
Aussicht  genommen;  Italien  deren  neun.  In  der  Schweiz  gab  es 
nur  eine  Signatur,  nämlich  den  l'fcil.  aber  je  nach  Minor  Stellung 


Vbb. 


mit  verschiedener  Bedeutung.  Noch  anders  war  es  in  Kngtand. 
Hort  wurde  in  .Irr  sogenannten  Motor  CarActvom  I.  Januar  1  *MM 
behördlich  die  Aufstellung  von  Wamungszeiehcn  an  gefährlichen 
Stellen  verlangt  und  da: auf  wurde  als  allgemeine  Mahnung  zur 
Vorsicht  ein  grünes  gleichseitiges  Dreieck  vorgeschlagen.  Hie  An- 
bringung noch  anderer  Zeichen  war  freigestellt,  nur  gleiche  Ab- 
messungen waren  vorgeschrieben. 

Hin  einziges  allgemeines  Waniungszeichen  hat  nun  auch  der 
Schottische  Automobil  •  Ctub  angenommen  und  ist  dabei,  es 
im  ganzen  Land.-  aufzustellen:  es  besteht  wie  in  Kng 
land.  aus  einem  Dreieck  mit  der  fnterschrift  _l»rivc  cautiouslv" 
«fahre  vorsichtig. i    Vergl.  d.  Abb.  2. 

In  Italien  haben  im  letzten  September  vielfache  Versuche 
für  die  Bezeichnung  vom  Kisenhahn-Nivcnuühergangeii  bei  Tag 
und  bei  Nacht  stattgelundetl.  und  man  hat  sich  zu  folgendem  ent- 
schlossen. Hasich  verschiedenfarbiger  Anstrich  des  an  der  Barriere 
hangenden  Hrahtgitters  nicht  bew  ahrte,  so  btl  man  an  diesem  nun 
Blechlafeln  von  1X2  Meter  Gräfe,  schachbrettförmig  mit  schwarzen 


Abb  j. 

und  weißen  Ouadratcn  bemalt,  angebracht,  die.  wenn  die  Straße 
gerade  auf  die  Barriere  zuläuft,  auf  eine  Kntfernung  von 
wenigstens  I  SO  m  deutlich  zu  erkennen  sind.  Abb.  .?.  Macht  aber 
die  Straße  vor  dem  Bahnübergang  eine  Kurve.  si>  dall  das  Zeichen 
zu  spät  sichtbar  werden  würde,  so  soll  dasselbe  auf  der  StraUe 
l?ll  J(K)  in  vor  dem  l'ebcrgang  sichtbar  aufgestellt  werden. 
Für  die  Nacht  wird  das  bisherige  Zeichen,  ein  von  zwei  Ouer- 
strichen  unterbrochener  horizontaler  l'fcil,  beibehalten,  aber  von 
der  Seite  aus  beleuchtet.  Hie  Laterne  strahlt  weißes  Licht  längs 
dem  Zeichen  hin,  dem  Ankommenden  blickt  aus  der  Seitenw.md 
der  Laterne  ein  rotes  Licht  entgegen. 

Hie  untenstehende  Abbildung  4  berichtet  aber  auch  zugleich, 
wie  weit  man  in  Italien  bereits  mit  der  Aufstellung  von  Warnungs- 
zeichen  gekommen  ist.  denn  sie  trägt  die  Nummer  J4II.  und  als 
Schenker  ist  die  (iencral-Direklion  der  Stnatseisenhahnen  an- 
gegeben, die  übrigens  auch  die  Laterne  gestiftet  hat.  denn  das 
F.  S.  bedeutet  Ferrovia  dello  Stato.  Has  letzte  vom  Touring 
Club  llaliano  veröffentlichte  Verzeichnis  derartiger  Schenkungen 
umfallt  die  Nummern  Jiö.?  —  J7.<4  und  zwar  sind  dafür 
bisher  im  QatlSCfl  .17  .55.?  Lire  zur  Verfügung  gestellt  worden, 
denn  die  Stiltungen  erfolgen  in  Held,  die  Anfertigung  der  Zeichen 
hat  der  Touring  Club  übernommen.  Als  Heber  sind  in  dem 
letzten  Verzeichnis  angeführt:  zwei  Provinzen,  die  Gemeinde- 
behörden von  sechszehn  Ortschaften,  der  Automobil-Club  von 
Mailand,  die  Staatshahn  in  Rimini  und  verschiedene  Privat- 
personen. Ks  muU  noch  erwähnt  werden,  daß  für  die  ein- 
gegangenen 1  leider  nicht  bloß  Warnungstafeln  an  gefährlichen 
Stellen,  sondern  auch  Wegweiser  mit  Kilometer-Angabe  bis  zu 
den  nächsten  größeren  Orten  aufgestellt  werden,  woran  es  in 
Italien  im  Allgemeinen  noch  sehr  fehlt.  Zuweilen  sind  Warnung.« 
tafeln  und  Wegweiser  auch  kombiniert. 
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Im  Reisewagen.*) 

Von  Gci  Ii  mi  l.cnt. 


Vmi  Fitem  uuJ  GrolSettcrn  horte  ich  die  verlockendsten 
Schilderungen  vorsintflutlicher  Reisen  in  der  Postchaise.  Biographien 
berühmter  und  unberühmter  Leute,  altmodische  Romane,  kultur- 
geschichtliche Abhandlungen  setzten  in  mir  eine  ungeheuere  Sehn- 
sucht nach  dem  «eisen  der  aller.  Zeit  fest.  Hunderte  von  Kilo- 
meiern  hin  ich  in  der  Kiscnbahr.  gereist,  ohne  jede  Romantik, 
ohne  jede  Poesie.  Was  halt"  ich  vi>n  all  den  Strecken  schonen 
[lindes,  eingesperrt  im  Kupce,  in  einen  Kit  hrpin  n  gezwängt,  wenn 
ich  nicht  wie  der  Schaii  von  Persieii  befehlen  konnte:  „Der  Zu« 
soll  jetzt  aber  sofort  eine  halbe  Stunde  oder  auch  eine  gante  hier 
im  freien  Felde  halten,  denn  dort  drüben  stellt  ein  herrlicher  NulS 
hatim.  unter  dem  ich  jetzt  frühstücken  will !  oder  :  in  diesem 
ländlichen  Wirtshaus  raste  ich  jetzt  hei  rohem  Schinken  und 
braunem  Hier!"  Schoner  noch  hatten  es  die  Weisenden  der 
Lxtrapost.  Noch  schöner  die  glücklichen  Besitzer  eines  eigener. 
Reiricwagctls.  wie  i.  K.  der  (ioelhe'sche  eitler  ist.  den  im  Schuppen 
zu  Weimar  Zeil  und  Mutten  fressen.  Das  war's!  Im  Reisewagen 
und  mit  Kxtrapost  wünschte  ich  zu  reisen!  Nicht  nur  eine  Stell- 
wagcnfalirt  durfte  das  sein,  die  fast  nichts  anderes  mehr  ist  als 
eine  Landpartie  im  Kremser;  rs  dürfte  die  Herrlichkeit  auch  nicht 
in  einem  Tage  ein  finde  haben,  nein,  ins  Klaue  hinein  soll  es 
gehen.  Wirtshauser  sollen  abends  winken  zum  Ucbcrnachlen. 
von  denen  man  trotz  weiüer  Tünche,  blankem  Schild  und  Nelken 
an  den  Fenstern  noch  nicht  recht  wissen  kann,  wie  sie  wohl 
sein  werden,  deren  Stern  im  Reisehandbuch  uns  zum  Unstern 
werden  kann,  die  aber  auch  so  verblüffende  Betten,  so  herrliches 
Gesottenes  und  Gebratenes  haben  können,  dali  wir  nur  schwer 
uns  trennen  von  ihnen.  Mit  einem  Wort:  a  la  foitune  muü  die 
fahrt  sein.  Kichendorff  soll  lebendig  werden  in  unserer  Frinnerung 
und  des  Taugenichts  Fahrt  noch  Italien.  Nun,  und  der  Wagen!1 
Vor  allein  muü  auf  dem  Kock  der  Schwager  sitzen:  dieser 
romantische  Schwager  alter  Geschichten.  Kr  muü  einen  Kock  an 
haben  wie  Josef,  wie  ein  Kardinal  oder  ein  Zeisig.  Auf  einem 
Horn  muü  er  blasen,  und  das  soll  eigentlich  ein  Waldhorn  sein. 
Alle  schonen  Madchen  müssen  ihm  mit  dem  Tuche  winken,  ihm 
Kosmarin  und  Nelken  irgendwohin  an  die  goldenen  Fangschnüre 
stecken,  oder  an  den  Wanken  Hut.  alle  Wirtinnen  müssen  ihm 
zulächeln,  alle  Buben  ihn  bitten,  nur  einmal  seine  großartige 
Peitsche  berühren  zu  dürfen.     L'nd  die  Pferde!  ja.  so  etwas  darf 

*)  Wir  fanden  diesen  Aufsatz  vor  kurzem  im  Feuilleton  der 
„Vosstschea  Zeitung"  and  eihielten  von  dieser,  wie  von  der  Vcifasserio 
in  liebenswürdigem  Fntgegenkoromcn  die  Genehmigung  zur  Wiedergabe 
an  dieser  SteUe  Diese  Wiedergabe  erschien  uns  im  Interesse  unserer 
Leser  sehr  angebracht.  Es  ist  zwar  heuizulage  in  der  Literatur  kein 
Mangel  an  allgemeinen  Betrachtungen  der  (icgenwatt  und  Zukunft  des 
Automobils,  aber  den  vorliegenden  Artikel  durchweht  eine  so  natürliche, 
ebenso  vorursteiUfreie  wie  allem  IFebeischwung  fernbleibende  gesunde  und 
vernünftige  Auffassung,  dal)  es  bedauerlieh  erscheinen  mochte,  wenn  es, 
obgleich  in  einer  der  hervorragendsten  und  allgemeiner  im  Publikum  ret 
breiteten  Tageszeitungen  veiüffenlliehl,  doch  speziell  in  den  interessierten 
automobilutischen  Kreisen  kaum  die  Ueachlung  gefunden  hätte,  wie  sie 
ihm  durch  den  Abdruck  in  einem  weitverbreiteten  Fachorgane  zuteil 
wird.  Es  erh&ht  den  Reiz  der  Betrachtungen,  datl  der  Aursatz  nicht 
aus  der  Feder  eines  Fachmanns  stammt,  sondern  sichtlich  die  natürlichen 
Eindrücke  wiedergiebt,  die  ein  unvoreingenommener  Laie  gegenüber  dem 
neuen  Verkehrsmittel  gewinnt.  Es  ist  eine  Auffassung,  von  der  man 
mir  wttnti  hen  kann,  diB  sie  rechten  Wieilerhall  in  den  weitesten  Kreisen 
finden  mOchtc.  .D.  Red.' 


es  überhaupt  noch  nie  gegeben  haben.  Schimmel  sind's  natürlich, 
oder  sehr  glänzende  Braune.  Sie  laufen  wie  ein  Donnerwetter, 
wiehern  ab  und  an.  und  bekommen  an  den  Kasten  lauter  eitel 
schieren,  puren  Haler  zu  fressen.  Die  StraUon  sind  natürlich 
glatt  wie  eiri  polierter  Tisch  von  Mahagoni,  es  hat  immer  gerade 
in  der  Nacht  vorher  geregnet  oder  gefroren.  Staub:  Was  ist  das 
wohl:  l'nd  so  lest  sind  sie.  JnU  das  Hufgelrappel  der  Rosse  wie 
ein  berauschender  Rhythmus,  wie  ein  Wanderlied  da  hinklingt. 
Ist  es  kühl,  so  kommt  auch  schon  die  Sonne  hervor,  wird  mir 
heili,  da  ist  der  Schatten  eines  Waldes:  wo  es  mir  einlallt,  sag" 
ich  dem  Schwager:  ,.S...  lieber  Freund,  hier  gibt  es  eine  kleine 
Pause."  Aus  einer  der  zahllosen  Taschen,  die  mein  l'ostvehikel 
wie  jeder  anständige  Reisewagen  besitzt,  hole  ich  eine  prachtige 
Zervelatwurst,  .-in  ganz  wunderbares  Brot  oder  auch  einen  Käse 
heraus,  in  einem  andern  Winkel  wartet  schon  die  Flasche  mit 
dem  kosllichen  Schnabus.  um  ans  Licht  gebracht  zu  werden  — 
oder  aber,  es  ladet  ein  Karfeegarten  zu  gänzlich  linverliilschtem 
Bohnenkaffee  mit  Streuüelkuchen.  oder  aber  eine  Wiese  bunter 
Blumen  sieht  ganz  so  aus,  als  sollte  ich  ein  Weilchen  auf  ihrem 
bunten  Teppich  sitzen  und  eine  ihrer  Federnelken  hinters  i  Mir 
stecken  —  oder,  ist's  grad'  Winter,  so  ladet  vielleicht  eine  ver- 
schneite Waldherbeige  zu  Glühwein  und  Krapfen  ein  -  man  hat 
gar  frisch  geschlachtet  -  abends  dann,  wie  groüarlig  ist  das 
..auszusteigen-  unJ  im  Goldenen  Schwan  oder  Ochsen  ..ah- 
Z Usingen"  wie  nimmt  sich  das  aus!  Anders  macht  sich  das, 
als  wenn  man  aus  dem  Taxameter  klettert,  wie  die  übrige 
Menschheit,  das  ist  nicht  einmal  ein  Vorgang,  geschweige 
denn  ein  Freiguts!  Aber  aus  der  Kxtrapost  ..steigen",  aus  dem 
Reisewagen!  das  kann  sogar  dramatisch  sein.  Ich  wulite  es 
wohl:  jahrelang. 

Ich,  ich  war  der  Mensch  dazu,  mit  Romantik  zu  reisen  und 
mit  GenuU.  Ich  würde  mit  Bewußtsein  absteigen,  mit  KewuUtsein 
jede  Finzelhcit  so  einer  Wogeureisc  kosten,  bis  auf  die  Neige 
Warum  habe  ich  nicht  vor  hundert  Jahren  gelebt:  Warum  fehlte 
denn  mir  gerade  Jas  Kleingeld  für  den  romantischen  Wagen,  lür 
die  blanken  Pferde,  den  bunten  Schwager-  Mir  gerade,  der  ich 
der  einzige  Mensch  bin,  der  noch  das  Kelsen  im  Wagen  ver- 
steht: Ich  hatte  ja  gern  Sür  fünf  verschiedene  I^indchen  des 
deutschen  Vaterlandes  fünf  verschiedene  Geldbeutel  mit  fünf  ver- 
schiedenen Sorten  Kleingeld  mitgeschleppt,  wie  es  die  Vorfahren 
tun  mußten,  herzlich  gern  hiitf  ich's  ja  getan  Aber  wenn  es 
einem  doch  versagt  ist!  Gute  Freunde  wollen  einen  Insten,  sie 
suchen  in  ihrer  Gutmütigkeit  alles  hervor,  was  einem  das  Reisen 
ohne  Kisenhahn  verekeln  konnte.  So  sind  sie  mir  dem:  mit 
dem  unleidlichen  Geschwätz  über  die  Automobile  daher 
gekommen.  Wie  die  einen  Wagenreisenden  in  Gefahr  bringen, 
wie  alle  Pferde  vor  ihnen  scheuen,  wie  jeder  Kutscher  sofort  den 
Kopf  verliert,  wenn  er  auf  der  Umdstratie  so  ein  Tier  herannahen 
sieht,  nahen  könne  man  das  eigentlich  schon  gar  nicht  mehr 
nennen,  denn  es  sei  einlach  da!  i  Dazu  muü  ich  allerdings  in 
Parenthese  bemerken,  duü  ich  auch  schon  wiederlmlentlich  aus 
Wagen  und  Stellwagen  klettern  mottle,  weil  in  der  Tat  die  Pferde 
schcuten.i  Dann  kommt  natürlich  sogleich  die  Rede  darauf,  dall 
die  LandsiraUcn  schon  deshalb  heutigen  Tages  uiif.itirbar  seien, 
weil  mini  von  den  Autos  in  Sia  i  i  gewickelt  wurde  ruinierte 
Kleider.  Lungenleiden,  vollkommene  Krblin.iurig.  lor.gcllogeiti  r  I  Kit 
durch   den  Sturmwind   der  Vuröberrasciden.    Jas   waren   so  die 
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Schlagwortes  —  Janti  das  blöde  Reden  über  den  Gestank!  Gott, 
was  verekeilen  sie  mir  mit  diesen  Auto*  die  Landstraße".  Bis 
dahin  hatte  ich's  schon!  So  brachten  es  denn  die  guten  Freunde 
fertig,  mich  halbwegs  resignieren  zu  lassen,  Ute.  heutigen  Land- 
straßen sind  eben  für  Reisende  zu  Fuß.  zu  Wagen,  zu  Pferde 
verloren.  Es  bleibt  bei  der  Eisenbahn,  und  ich  werde  sterben 
mit  unbefriedigter  Sehnsucht  nach  der  Romantik  der  Landstraße, 
des  Keisewagens.  des  Schwagers  und  überhaupt.  Was  nutzten 
Dir  die  fünf  verschiedenen  Geldsorten  der  guten  alten  Zeit,  sagten 
meine  Freunde.  und  wenn  es  zehn  Sorten  waren  die 
Romantik  der  Heerstraße,  ist  ausgerottet,  dahin,  das  Automobil 
hat  sie  gemordet.    Ach.  überhaupt  die  Automobile! 

Und  nun  stelle  sich  der  l.eser  vor:  ich  reise  jetzt  wein 
Gntt  so  romantisch,  wie  Phantasie  und  Sehnsucht  zusammen  es 
kaum  ausmalen  konnten.  Zwar  habe  ich  den  Schwager  ge- 
strichen, auch  die  Schimmel,  es  geht  etwas  schneller,  als  ich  mir 
das  so  eigentlich  mit  dem  Keiseti  im  Wagen  dachte,  es  riecht 
manchmal  ein  ganz  klein  wenig  aber  ich  versichere  Ihnen: 
wirklich  nur  ein  ganz  klein  wenig:  es  hat  auch  schon  einige 
Male  gerade  nachts  nicht  geregnet  und  es  gab  so  etwas  wie 
Sluub.  Aber  sonst:  kein  Pünktchen  fehlt  am  Hilde.  Ks  ist  mir 
nämlich  neulich  ein  Automobil  bald  hält'  ich  gesagt:  in  den 
Schoö  gefallen.  Nicht  daß  ich's  in  der  Lotterie  gewonnen  hätte 
-  ich  gewinne  nie  etwas;  um  die  Wahrbeil  zu  sagen,  es  gehört 
meinem  besten  Freunde:  und  da  er  sein  eigener  Chauffeur  ist 
und  ich  vorn  neben  ihm  sitzen  darf  hei  seinen  Ausfahrten,  und 
da  ich  das  Tourenbuch  in  der  Hand  halte,  und  manchmal  richtig 
entziffere,  was  auf  den  so  eiligen  Wegweisern  steht,  so  könnte 
der  Uneingeweihte  glauben,   ich   führe  in  ..meinem"  Automobil! 

Was  der  beste  Geographicunterricllt,  was  alle  Eisenbahn- 
fahrten  und  Fußwanderungen  nicht  zustande  bringen,  das  gelingt 
dem  Automobil:  die  charakteristischen  Linien  unseres  Landes 
werden  uns  geläufig,  wir  nehmen  nicht  mehr  lauter  kleinere  ab- 
gegrenzte Kinzelhilder  in  uns  auf  oder  den  Gesamteindruck  z.  It. 
eines  einzigen  bestimmten  Gebirgszuges,  eines  Tales,  einer  Fern- 
sicht, einer  Hochebene,  nein,  wir  lernen  den  Zusammenhang 
der  einzelnen  Gebirge  untereinander,  ihren  Verlauf  in  der  und 
euer  Himmelsrichtung,  wir  lernen  einen  Flui!  in  seiner  Längs 
cntwicklung  so  kennen,  dali  er  uns  nicht  mehr  wie  eine  in  die 
Karte  von  Deutschland  eingezeichnete  so  und  so  gewundene  bloße 
Linie  erscheint,  sondern  uns  gleich  im  gesamten  Verlaule  über 
grolle  Strecken,  mit  dem  Ix-hcn  au  -einen  Ufern,  mit  seinen 
Städtebildern,  der  Indusine.  der  verschiedenen  jeweiligen  Be- 
hauung des  Landes  um  ihn  her,  mit  allem,  was  ihm  eigen  und 
uns  an  ihm  auflallend  ist,  in  der  Krinnerung  bleibt,  l'nd  wenn 
auch  einzelne  kleine  Bilder,  wie  ausgeschnittene,  schärfer  um 
grenzte  Landschaft«  Gemälde,  unserem  Frinnerungsbilde  hie  und  da 
etwas  Unwichtiges  des  augenblicklichen  ästhetischen  Kindrucks 
wegen  wichtig  "der  sogar  charakteristisch  erscheinen  lassen, 
alles  in  allem  sind  diese  kleinen  Ausschnitte  nicht  imstande,  den 
Gesamteiridruck.  de:i  wir  so  vom  Main-  oder  Rhein-  oder  Neckar- 
lauf gewonnen  haben,  .-ms  seinem  großen  Umrißlinien  zu  ver- 
rücken. Die  großen  Raupen,  die  wir  in  unserer  Jugend,  mehr 
oder  minder  geschickt,  brauner  oder  schwarzer  in  unsere  karto- 
graphischen Uebungcn  zeichneten,  sie  wachsen  uns  mit  einem 
Male  zu  organischen,  belebten  und  uns  voll  bewußten  Mildern 
leiserer  » iebirgssioeke  .ms.  Wn»  nach  jahrelangem  Aulenthalt 
und  Wandern,  z.  It.  in  den  Alpen,  eist  gelingt,  ein  Hild  der 
Geiippictm-.g  der  Fluß-  und  Talverlailfe  zu  gewinnet:,  das  hrimjt 
■■>••>-■   einmalige  Fahrt   mit    d«m  Auto   durch    est»   großen--  Land- 


schaflsgebiet  zustande,  l'nd  wenn  wir  im  Auto  so  schnell 
fahren  wie  ein  Personenzug,  wir  sehen  mehr  und  anders,  als  wir 
vom  Kupeelenster  aus  sehen.  I>ie  Heimat  und  fremdes  Land 
lernen  wir  so  in  ganz  anderem  Maße  kennen.  Was  sehen  wir 
auf  einer  Eiscnbahnlahrt  in  gleicher  Zeit  von  den  beruhinten 
kleineren  und  größeren  Städten  ?  Große  und  kleine  Bahnhofshallen, 
im  besten  Falle  ein  paar  Türme,  eine  Hriicke,  ein  erhöhtes 
Schloß,  eine  Reihe  Hinterhäuser  längs  des  Bahndammes.  Gaso- 
meter, Reklameschilder.  Holz-  und  Kohlenlager.  Von  kleineren 
Orten  vielleicht  ein  hübsches  Gesamtbild.  In  derselben  Zeit 
durchkreuzen  wir  im  Automobil  eine  Stadt.  Ihre  Hauptverkehrs- 
straßen, ihre  Kirchen.  Klöster,  Residenzen,  ihre  großen  Industrie 
anlagen,  ihre  Universitalsplätzc  oder  Parks,  ihre  wirklichen  Altcr- 
lünilichkeiten  oder  ihre  modernen  breiten  Boulevards  zeigen  uns 
Eigenart.  Hauptbeschäftigung,  Lehen  und  oft  gar  Lebensart  der 
Bewohner.  Vergangenes  und  Gegenwärtiges:  den  Bahnhol  mit 
seinem  stereotypen  Getriebe  können  wir  verächtlich  links  liegen 
lassen.  Was  ist  Würzburg  von  der  Bahn  aus  gesehen;  samt 
Ein-  und  Ausfahrt,  und  einer  halben  Stunde  Aulenthalt?  Nichts. 
Wir  sagen  uns;  also  hier  herum  wächst  der  Sleinwein;  auch  gilt 
es  für  ein  Zeichen  von  Bildung,  zu  wissen,  daß  es  ein  Julius- 
spilal  gibt.  Und  Würzburg  einmal  im  Automobil  erreicht  und 
durchfahren;-  Wir  kamen  von  Süden,  zur  Frühsommerszeit,  als 
das  Weinlaub  noch  jung  war,  als  die  Rosen  überall  hlühten  an 
den  Hecken,  an  einem  Tage,  als  ein  strahlender  Sonnenschein 
über  dem  Lande  lag  und  den  Main  hellblau  und  silbern 
erscheinen  ließ.  Die  turmreiche  Stadt  mit  ihren  21  Kirchen  war 
in  ein  großes  Lichtflimmern  gehüllt.  Die  Glocken  läuteten,  da 
der  Bischof  die  vom  Lande  herzngestromten  Kinder  turnte.  Die 
Landstraße  wimmelte  von  ländlichen  Fuhrwerken,  die  johlende 
Bauern  aus  der  Stadl  und  in  diese  hinein  führten.  In  ganzen 
Scharen  strömten  die  Kinder,  mit  Sträußen  und  Kränzen  ge- 
schmückt: Mönche  und  Geistliche  aller  Schattierungen  waren 
unterwegs.  Je  näher  wir  der  Stadl  kamen,  desto  häutiger  wurden 
die  schönen  steinernen  Madonnen  und  Engelbilder  in  den  Wein- 
bergen längs  der  Straße,  die  Kapellchen,  die  Kruzifixe.  Als  wir 
nun  gar  über  den  Main,  durch  das  fesle  Burkharder  Tor.  unter 
der  Marienfestung  entlang,  und  an  alten  romanischen  Bauten, 
zur  vierhundertjalirigen  Mainhrückc  mit  ihren  heiligen  Siein - 
figuren  und  in  die  alte  Stadl  hineinfuhren,  wo  uns  die  ganze 
Barockpracht  des  Bischofssitzes  umgab,  durchsetzt  mit  romanischen, 
altdeutschen  und  modernen  Bauten,  belebt  von  einem  Gewimmel 
städtischer  und  ländlicher,  eiliger  und  spazierender  Bevölkerung, 
die  teils  ihren  weltlichen  Hantierungen,  zum  großen  Teile  dem 
kirchlichen  Getriebe  der  Firmelung,  großenteils  aber  auch  dem 
Weine  und  Biere  nachging,  als  aus  Dom  und  Haiigerstiftkiiche 
der  Weihrauchduft  in  die  Geschäftigkeit  des  modernen  Straßen- 
lebens hineinzog,  das  hier  so  anders  geartet  aussieht  als  das 
anderer  Städte  da  wirkten  die  eben  durchfahrend!  Weinberge, 
der  blitzblaue  Sonunerhimmel,  das  Gelunkel  auf  Fluß  und  Stadt, 
die  .sichtbar  werdende  Frömmigkeit,  Weinlautie.  Hetzjagd,  die  he- 

i  rauschten  Bauern,  die  saloppe  Kleidung  der  unteren  Volksstunde. 

I  die  Volkstrachten  aus  den  nahen  'iebirgeu  und  von  Schweinfurt, 
die  zahlreichen  Mo:, che  und  Geistlichen  zusammen,  um  den 
merkwürdigen  Eindruck  zu  erzeugen,  den  Würzburg  au:  den 
Einkehrenden  macht.  :  man  konnte  meinen,  in  eine  deutsche 
Stadt  geraten  zu  sein,  die  unter  italienischen  Himmel,  aber  mitten 
in  den  vergangenen  Kirchenstaat  gepflanzt  ist  und  die  Lebensart, 
den  äußeren  Schein  der  drei  letzten  Jahl hunderte  verquickt  hat 
d  iu  saddeia.sehcn  V..;k««i-e-i    luutiger   Zeit.     Das   aber  rsi 
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der  KirtvJruck  einer  halbstündigen  Automobilkurve  durch  Würz- 
bur-c  beileibe  nichts  anderes.  Schief  mag  mein  Kindruck 
sein,  hei  zweitägigem  Aufenthalt,  bei  anderem  Wetter  konnte  ich 
c<m  ihm  zuriiekommen:  es  mag  ein  Kindruck  sein,  den  diese 
St.idt  mir  ;iuf  mich  und  nur  in  dieser  halben  Stunde  unter  be- 
sonderen Voraussetzungen  meiner  Phantasie  machen  konnte 
und  doch:  Kine  halbe  Stunde  zu  FulSc  oder  im  Wagen  reicht 
nicht  aus,  um  von  Lage,  l'mgehung.  Kanari  und  Bevölkerung 
einer  Stadt  nur  eine  Andeutung  dieses  um  lassenden  Kindrucks 
ni'-iiilosen.  l'nd  dieser  Kindruck  ist  in  der  Knnnerung  nun 
ganz  lest  verknüpft  mit  den  vorangehenden  und  nachfolgenden 
Mildern  des  Manitalcs.  der  Gebirgszüge  dieses  Teiles  von  Mittel 
deutschend,  der  Krankenhöhen,  des  Steigerwaldes  und  Spessarts 
der  weiten  Maincbenc  bei  Frankfurt  dieser  Stadt,  die  so  grund- 
verschieden von  Würzburg  und  deich  gleich  alt.  doch  an  den 
l  lern  desselben  Flusses  gelegen  isl. 

l'nd  die  kleineu  Stiidte.  an  denen  uns  dir  Schnellzug  vor- 
uhcrlährt.  die  nur  der  Reisende  mit  dem  Miisterkofter  kennen 
lernt  wie  bekannt  werden  wir  mit  ihnen.  Die  sonst  blotScn 
Namen,  sie  werden  uns  zu  begriffen.  Wir  können  mit  einem 
Male  in  unseren  Kenntnisvorrat.  den  wir  von  deutscher  Bauart 
verschiedener  Zeitalter  und  verschieder  Landschaften  haben,  von 
der  Verteilung  einzelner  Gewerbe,  Beispiele  einrangieren,  die  wir 
selbst  anschauend  gewonnen  haben.  So  belebt  sich  uns  das 
kulturgeschichtliche  Hild  in  unserm  Wissensvorrat  zu  etwas  Selbst- 
erlebtem:  was  Bruchstück  war,  wird  zu  einem  Ganzen.  Was  der 
Wanderer  in  Monaten,  der  Kisenbahnl'ahrende  überhaupt  nichl 
sieht  (uler  nicht  beachtet,  der  Atitoieisende  nimmt  es  in  Tagen 
wahr.  Kr  fährt  durch  das  Innerste  der  Walder,  aufStralien,  die 
nicht  ängstlich  dem  Auf  und  Ah  des  Gefälles  der  Bergzüge  aus 
dem  Wege  gehen,  sondern  steil  hinauf  und  wieder  hinab  in  liefe 
Taler,  die  Dörfer  und  Städtchen,  die  vom  Eisenbahnwagen  aus 
gesellen  am  fernen  Horizonte  liegen,  er  sucht  sie  auf.  Da 
wo  die  Landstratic  eintrachtig  neben  dem  Schienenstrange  läult, 
da  macht  sie  vor  jeder  Ortschaft  sicher  einen  kleinen  Fmweg 
und  führt  hinein  auf  den  Markt  oder  hindurch  durch  den  Garten- 
kranz,  den  die  Bahn  umkreisen  muU. 

Dann  die  Jahreszeiten:  Sie  enthüllen  sich,  wie  dem  FuU- 
wanderer  oder  dem  Wagenreisenden  vergangener  Zeiten,  so  jetzt 
dein  Reisenden  im  Auto.  Kilometerweit  geht  es  im  Frühling  dahin 
im  llonigdufte  der  Baumblüte,  im  Kieseln  herabweheinler  weiUer 
und  rosenroter  Blütenblätter  meilenweit  im  Dutte  des  blühende:) 
Getreides,  der  schon  vom  Mrolgcruche  etwas  führt:  unter  schwarzen 
Wolkerischalten  durch  .strömende  Somtnergewitter.  und  nach 
wenigen  Minuten  ist  der  blau,.'  sonnige  Himmelsstrich  erreicht, 
dem  wir  mh  dem  Schauer  eilig  zustrebten.  Knie  Sommernacht 
im  Kupee"-  eine  Lcide-isnaehl,    l'nd  im  Auto?  ein  l.chcnsgcuuU. 

Aus  unserer  allerersten  Schulzeit  erinnern  wir  uns  jener  mit 
einer  Fülle  verschiedenartigster  Darstellungen  vollgepfropfter 
Bildertafeln  die  uns  in  vier  Teilen  den  Wechsel  vier  Jahreszeiten 
auf  dem  Lande  nach  Art  des  alten  Liedes  vorführe:),  worin  es 
heiUt;  ..Mein  Herr  Maler,  will  er  wohl  uns  abkonterfeien !'•  Da 
fehlt  nichts  von  allen  bäuerlichen  Hantierungen  auf  dem  Bilde 
einer  Jahreszeit,  die  im  Flulital.  im  i.ebirge.  im  Norden  und 
Sude:)  unseres  Heimatlandes  unternommen  Werden.  Der  land- 
liche und  landwirtschaftliche  Betrieh  in  unserm  ganzen  Vater- 
lande  eines   ganzen  Sommers   oder   Herbstes  ist    da   vereint  in 
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dicht  gedrängter  Fülle.  An  diese  Bildertafeln  erinnert  mich  stets 
eine  gröüere  Automobilfahrt:  endlich  hab'  ich  alles  beisammen, 
was  mir  sonst  stundenweit  auseinandergerückt  ist.  Die  Jahres- 
zeiten werden  zu  Bildern.  Ich  kann  am  seihen  Tage  im  herbst- 
liehen  Walde  dem  einsamen  Holzfäller  zuschauen,  in  der  Kbene 
den  l'llug  seine  Furchen  für  die  Wintersaat  Ziehen  sehen,  nn 
südlichen  Hängen  die  Wein-  und  Kastanienernte  beobachten. 

Ich  lasse  auf  glatter  Sc:  webebahn  Schlitten  und  Skiläufer 
dahinten,  habe  das  Gebirge,  dessen  winterliche  Fracht  ich  eben 
noch  durchquerte,  als  blaue  Wand  im  Hintergrunde:  schon  gellt 
es  durch  verschneite  Dörfer,  in  denen  der  Dreschflegel  sein  Winter- 
lied klopft  und  schon  ist  die  GroUsladt  erreicht,  und  alles  Winter- 
liche vier  Natur  selbst  ist  ausgelöscht.  Kin  Bezirk  des  heimat- 
lichen Um  des  aber  hat  mir  gezeigt,  wie  bei  ihm  der  Winter  aus- 
sieht, auf  den  Höhen,  im  Mittelgebirge,  im  Tale,  in  der  Groll- 
Stadt  und  auf  dem  Dorfe.  —  In  einigen  Stunden  das  alles! 

Das  ist  mehr  als  das  Weisen  in  der  Zeit  vier  I-Alrapostetl  mir 
geben  konnte.    Mehr,  als  ich  mir  wünschte. 

Sitzen  wir  auch  einmal  in  der  Dämmerung  auf  der  Land- 
stralie.  lern  von  zuhause,  mit  eisigen  Kingern  an  den  Zündkerzen 
schraubend,  Wasser  schleppend.  Pneumatik  flickend,  gelockerte 
Schrauben  anziehend,  warten  wir  bei  strömendem  Regen  in  eitlem 
Städtchen,  bis  die  Benzinnicderlage  gefunden,  oder  der  schon 
abendlich  geschlossene  Laden  wieder  geöffnet  ist,  fahren  wir  im 
Dunkel  einer  Whitcrnachl  viele,  viele  Kilometer  Km  weg,  ehe  wir 
die  rechte  Landstraüe  wieder  „erwischen",  in  Schneegestöber. 
Nebel  und  Regen  mit  der  stillen  GewiUheil.  daü  unser  Acetylen 
nicht  mehr  weit  reicht  das  alles  muH  ich  unter  die  roman- 
tischen Begebenheilen  rechnen:  wie  vor  alters  das  zerbrochene 
Rad,  das  gefallene  Pferd,  die  im  Schnee  steckende  Kilposl,  ein 
undichtes  Verdeck  und  dergleichen  auch  notgedrungen  mit  Zur 
Romantik  der  Postreise  zu  zählen  war. 

Meine  Freunde  nun  bestreiten.  daU  das  Reisen  im  Reise- 
wagen unserer  Zeil,  im  Automobil,  noch  Romantik  und  Poesie 
habe.  ..Wo  isl  da  die  Poesie-  werfen  sie  mir  vor.  „in  einem 
Grand  Hotel  übernachten,  weil  es  eine  „Gültige-'  hat?  eine  Sport- 
kleidung tragen,  die  so  unpoetisch -modern  aussieht,  als  würde  sie 
in  Zehn  Jahren  auf  dem  Mnnde  Mode?  Selbst  der  Schleier  der 
Damen,  er  ist  seiner  Poesie  entkleidet,  seitdem  er  festgesteckt, 
geschnurrt,  gebunden,  geschlungen,  weder  flatterhaft  noch  züchtig, 
nichl  vielversprechend,  nicht  geheimnisvoll  ist,  sondern  zum 
Fliegen-  und  Staubfänger  und  Huthalter  degradiert  ist."  „tili, 
bitte",  entgegne  ich  ihnen,  „in  Jahren,  wenn  wir  alle  durch 
die  Luft  fliegen,  wollen  wir  uns  wieder  über  die  Romantik  des 
Autos  sprechen."  Ks  ist  aber  nicht  bcizukommeii.  „Vom  Stand- 
punkte des  Wrkchrs,  ,'i  la  hnnheur!"  erwidern  sie,  „aber  Poesie, 
nee.  mein  Lieher.  Ganz  abgesehen  von  dein  tieslank  und 
auch  sonst."  Ich  aber  behaupte:  ..l.'t-.ser«  Knkel  werden  ihre 
Märchen  anfangen.  Ks  war  einmal  eine  wunderschöne  Prin- 
zessin, die  fuhr  in  ihrem  Automobil  durch  den  schwarzen 
Wald  ".  „Ja,  ja  lali  man!  da  waren  zwei  feurige  Rappen 
da  vorgespannt  ".  Jetzt  «erden  sie  also  noch  anzüglich. 
„Ihr  ineint  wohl  von  wegen  stecken  geblieben?  soll  das 
etwa  eine  Spitze  sein»"  und  die  Freunde  triumphierend:  „Davon 
siehl  ja  noch  kein  Wort  in  Deiner  begeisterten  Abhandlung:  isl 
ja  wahr!  na.  nun  bore  aber  auf!" 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 


Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrrädern in  Oesterreich  -  Ungarn  gestaltete  sich  in  den 

Minuten  Januar  hi»  September  l'«)7  lolgciiJcimaUc:, : 
A.  Kinluhr: 


I.  .\  uto  mobile,  auch  zerlegt ,  im  StiiokgewiulHe  bis  /  u-tJz: 
Insi'esamt  l<4  J/  im  Worte  von  7  J -St im  Kr. 

Davon  aus  Deutschland      ...        SI  Jz 

Italien    ;  .. 

Kr.mkieich   IS  _ 

-.  Aummo  htle  für  den  Lus  tc  r.  verkehr .  im  St  tick  ge  w  i  eh  1  e 
von  mehr  als  4  bis  IS  .1/: 
Insgesamt  M>2  Jz  im  Werte  von  .'II       <  Kr. 
Davon  aus  Deutschland  .  I  5  I  dz 

Schweiz  ......         4  . 

Italien    U  . 

Krankreich   I  zo  _ 

5.   Lastenaulomobilc   im   StückfiewicMc    von    mehr  als 
4  ni>  IS  dz: 
Insgesamt  14s  dz  im  Werte  von  '"i  -<K>  kr 

Davon  aus  Deutschland     .    .    .    .      |n7  dz 
Frankreich   41  . 

4.  Las  t  enu  ut>>mo  h  i  I  e  im  Stü  ck  ;c  wie  lue  von  mehr  als  52  d  /. : 

Insgesamt   147  Jz  im  Werte  von  SN  J<M>  Kr 

Davon  uns  Deutschland     ....        75  dz. 

Schweiz   i.S  .. 

Krunkrcich   •>'>  - 

5.  I'ersonciia  iiloinnbile  im  Suic  kg  e  w  ich  lo  von  mehr  als 

4  bis  IN  dz: 
Insgesamt  3  735  dz  im  Werte  von  4S55  Kr. 
Davon  aus  Deutschland      ,     ,  I  TT  *  dz 

Schweiz   IS. 

Italien  I  <H'''  - 

Krankreich  I  l.'s  .. 

anderen  Landern  J4<>  .. 

*>.  I'ersotien.i  atomohile  im  St  ü  ck  g  e  wich  t  e  von  mehr  als 
IS  bis  5J  dz: 
Insgesamt  451  d«  im  Werte  v«u  4')5o5<>  Kr. 
Davon  aus  Deutschland  .'75  i;z 

Italien     ......        5  7  .. 

Frankreich   ra»  . 

anderen  I „iudet  n       .     .        3'i  . 
7.  l'ersonenautomohtle  im  St  tickte  wie  lue  von  mehr  als 

5.'  dz: 

Insgesamt  II',  dz  im  Werte  von   |u4  4VH'  Kr. 
1  »avim  aus  Deutschland  7  I  dz 

l-V.ii  iki  L  Icl :   45  . 

•n.    Automobtlmot  oren    i-eparat    ..- 1 g  t  e  i:  d  t    rr.  Stock- 
;•  e  w  i  c  -tc  his  5<'  k:: 
Insgesamt  dz  i—  Werte  von  272  7' Kl  Kl. 

Dav.ui           Denis,  hland  04  d  •, 

■■sc -1  Wetz   15.. 

Ilulicn   W  « 

l-'.'.n  kr.  i.di   7"i  . 

aivv-i!  J..iiuU— n  5  .. 

'».   .\:il»m..i'ilin.>tore-i    mm    Nl..,-k::  .•vvi.-'.l.  vo-i    m.  --r  als 
:■<<  k::  l-ts  .'  /.,:: 
'<>-  •e-.im;        Jz  im  Werte  v.»:i  114  7'.-. 


Davon  aus  Deutschland      ....  47  Jz 

Italien.  4  . 

Frankreich   lo  . 

«iroUhritaimien     ...  !  . 

lo.  Autottiohilnftoren   im  Sluckg c  w  i  e hl c  von   nu-hr  als 
2  his  4  dz: 
Insgesamt  Li  dz  im  Werte  von  22  MX*  Kr. 

Davon  aus  'icutschland          ...  5  dz 

Italien   3  _ 

Frankreich       ,     ,     .     .  2  ., 

anderen  Landern  3  _ 

I  I.  Motorfahrräder: 

■Insgesamt  HC  dz  im  Werte  von  IIJ.'IH»  Kr. 

Davon  aus  Deutschland  s4  dz 

Italien   1  . 

Krankreich   s  ., 

anderen  Landern  <l  . 

15  Ausfuhr: 


I  Auto  m  o  b  i  I  e .  a  u  c  Ii  .'.  e  r  1  c  g  t ,  i  ai  S  t  ü  c  k  g  e  w  i  c  h  1  e  b  i  s  z  u  4  d  z : 
Insgesamt  04  dz  im  Werte  von  7  5  Jini  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    ,  1 7  dz 

Italien   2v  . 

Frankreich      ...  3  „ 

KuUlai.o  111  Koropa  .    .        33  .. 

Rumänien   Ift  . 

Aegypten   4  .. 

2.  Automobile  Dir  den  Lasten  verkehr,  i  m  St .1  e  k  ge  w  1  c h  t c: 

v  o  n  mehr  als  4  I"  1  s  1  S  dz: 
Insgesamt  175  dz  im  Werte  vmi   I44MMM.I  dz. 
Davon  nach  Deutschland    ....      131  dz 

Italien   V  . 

HulKarien   27    .  • 

Aegypten   N  . 

3.  I.ustenautomohile  im   S  ui  ckg  e  w  i  c  hl  c   von    mehr  als 

is  his  dz: 

Insgesamt  IS  dz  im  Werte  von  13  ?tkt  Kr.  nach  Deutschland. 

4.  1.  ast  eil«,  ut  «nn  oh  i  I  c  1  in  St  uck  go  wich  tc  vo:,  m  ehr  als  52  J 

Insgesamt  u'i  dz  im  Werte  von  4«  300  Kr. 

Davon  nach  Deutschland  \2  dz 

Italien   .57  . 

5.  I'ersonenai.it. »mobile  im  St  ückgo  wi  cht«  von  mehr  als 

4  bis  LS  dz: 
Insgesamt  I  53S  Jz  im  Werte  von  j.itl7  0i>0  Kr. 
Davon  nach  Deutschland    .     .     .     .    1  DJ!  dz 

"Schweiz   7^  .. 

Italien   . 

Frankreich      ....      l.S  _ 


<  in.Uhritannicn 
Kurland  in  Knrop.i  . 
Kuriiamen  .... 
I'.  I.-  e  

sei  wc  Je  11  ... 
I'.niyv.rien  ... 
Nieder], ir.d.  Indien  . 


Ol  . 

;«»  . 

1  .. 

5  . 

1:  . 

11  . 


'.,  I'.  imii!  :i:  r.it«iii"l'ili'    im  S;i:ck,:ewiihie  von   mehr  als 
LS         52  dz: 
l:-;:..saint  J5/.  dz  in:  Werte  i,.»:i  i.5.»>IHj  Kr. 
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Davon  nach  Deutschland 
Krankreich 
Belgien  .  . 
Dänemark  . 
I'crsien  .  . 


.  .  135  dz 
4'*  . 
V>  . 

.  ,  27  , 
.    .       ZU  . 

7.    I'er.sotieuautumobilc    im    St üek ge  wie hte    von  mehr 
als  3J  dz: 
Insgesamt  TS  dz  im  Werte  von      UM»  Kr. 
Davon  nach  Deutschland    ....  .1I 

Krailkreich      ....         7  . 
S.    Automohilmotorcn    (separat    cingchcndi    im  Stuck- 
gewichte  bis  50  kg. 
Insgesamt  17  dz  im  Werte  von  25  500  Kr. 
Davon  nach  Deutschland  .... 

Italien  

Krailkreich  .... 
Ruuiand  in  Kuropa 
Automobilmotorcu    (separat   cingchcndi    im  Stuck- 
gewichte  von  50  kg  bis  2  dz: 
Insgesamt  13  d/  im  Werte  v<m  26  000  Kr. 

Davon  nach  Deutschland    ....        I  I  dz 
Krankreich      ....         2  - 
10.  Aulomobilniotoren   im  Stückgewiehte   von   mehr  als 
2  bis  4  dz: 

Insgesamt  '»  dz  im  Werte  von  Di  JtH)  Kr.  nach  Deutschland. 
I  1 .  A u t o m o h i I m o t o r  e n  im  S t ü c k g e w i e Ii t e  von  mehr  als  4  dz. 
Insgesamt  I'»  dz  im  Werte  von  -S  500  Kr.  nach  Rumänien. 

\2.  Motorfahrräder. 
Insgesamt  D.7  dz  im  Werte  von  Jus  7  50  Kr. 


■1 

- 

1 

Deutschland    .    .    .  . 

S7 

5 

- 

13 

Frankreich      .    .    .  . 

U 

- 

OroUbritannicn        .  . 

2 

Russland  in  Kuropa 

IS 

5 

Serbien  

1 

3 

V'er. Staaten  von  Amerik 

1  ^ 

$  Die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Automobilen 

und  Motorfahrradern  nahm  in  den  Monaten  Januar  bis  Ok- 
tober l'M>7.  verglichen  mit  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres, 
folgenden  l"ml'ang  an: 

I.  Hinfuhr: 

l  "107  1  <«Jf> 

4JOC,  Stück  :-2<H  Stuck 

I  SJK3.V,  £  2  l'W  |-W  £ 

:  13:14:  t        1 5'_>s«..s«.  t 

I  603  Stück  I  i>.U>  Stück 

45  7-S-S  £  +7  315  £ 

25  650  £  _'4lo4  £ 


1.  Motorwagen 

Wert  .    .    .  . 

2.  Motorwagcnuile      .  . 

3.  Motorfahrräder  .    .  . 

Werl  .    .    .  . 

4.  Motorfahrraderteile  für 


II.  Ausfuhr  englischer  Kr/.eiignissi 


1.  Motorwagen  .... 

Wert  ... 

2.  .Motorwagenteile  für  . 

3.  Motorfahrräder  .    .  . 

Wert  ... 

4.  Motorfahrritdirleile  für 


ISSI  Stück 
o'i+ 33.'  £ 
.V»7S3S  £ 
651  Stück 
::74o  £ 
22  M5  £ 


HCl  Stuck 
36X51'»  L 
J47  140  x 
(»16  Stück 
l'M.H.  £ 
2425t,  £ 


III.  Ausfuhr  fremder  Erzeugnisse: 


1 .  Motorwagen  .... 

Wert  ... 

2.  Molorwagcnteilt-  für  . 

3.  Motorfahrräder      ,  , 

Wert  .  .. 
5.  Molorfahrrädertcile  für 


431  Stuck 
.NU  181  £ 

57  Stück 
:014  £ 
J'X.7  £ 


545  Stück 
253 038  £ 
TS  57«  £ 

52  Stück 
I  722  £ 
2446  £ 


Einfuhr  von  Automobilen  in  der  Türkei  Nachdem 

durch  Irade  des  Sultans  die  K.infuhr  von  Automobilen  nach  der 
Türkei  freigegeben  worden  ist.  dürfte  ein  neues  Absatzgebiet  für 
alle  Arten  von  Kraftfahrzeugen  geschaffen  sein.  Kür  die  nächste 
Zeil  dürften  weniger  Luxuswagen  in  Krage  kommen,  als  Wagen 
zum  Transport  von  Hütern  in  Distrikten,  wo  keine  Eisenbahnen 
bestehen,  der  Verkehr  vielmehr  durch  Karawanen  vermittelt  wird 
Kur  den  Personenverkehr  werden  nur  autierst  krallig  gebaute 
Automobile  nach  der  Türkei  abgesetzt  werden  können,  da  die 
Lalldstralkti  außerhalb  der  Stadtzonen  im  Inneren  des  Landes 
vielfach  in  mangelhaftem  Zustande  sind.  Ks  ist  der  l'lan  auf- 
getaucht, au  Stelle  der  alten  Karawauenverbindung  zwischen  dem 
Millelmeer  und  der  Stadt  Mossul  am  Tigris  eine  Automobil- 
Verbindung  zur  Beförderung  der  Kost  einzurichten,  eine  Verbin- 
dung, die  spater  sehr  wohl  auch  auf  Beförderung  von  Reisenden 
ausgedehnt  werden  konnte. 

?  Automobilindustrie  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  AusUcvoland  wird amtlichcrseils berichtet:  Im  Jahre  l*>«. 
hatte  Alexander  Winton  in  devehnd  (>,.  den  ersten  in  den  Ver- 
einigten Staaten  erzeugten  ..brauchbaren"  Kraftwagen  gebaut 
und  noch  im  Jahre  \W2  konnle  ein  französischer  Automobil- 
läbrikant  einem  amerikanischen  gegenüber  mit  einigem  Hechte 
behaupten,  daü  die  Außenseite  der  Zylinder  der  französischen 
Maschinen  sauberer  gearbeitet  sei,  als  die  Innenseite  jener  der 
amerikanischen.  Die  amerikanische  Automohilindustrie  hat  .seither 
ungeheure  Fortschritte  gemacht  und  wenn  dieselbe  zur  Stunde 
auch  noch  kaum  an  eine  ernstliche  Invasion  des  europäischen 
Marktes  denken  kann  und  anderseits  auch  im  Lande  selbst  jene 
Beneidenswerten,  denen  ihre  Mittel  die  Ausgabe  von  SOOO  Doli, 
und  darüber  für  eine  Maschine  erlauben,  nach  wie  vor  französischen 
und  italienischen  Wa.cn  unbedingt  den  Vorzug  geben,  so  ist  von 
der  amerikanischen  Automohilindustrie  in  den  letzten  Jahren  so 
wohl  in  der  Vervollkommnung  ihrer  Krzeugnisse  als  rücksichtlich 
des  l'mfanges.  den  ihre  Produktion  gewonnen,  wirklich  Hervor- 
ragendes geleistet  worden.  Die  Bedeutung,  die  die  Automobil 
Industrie  der  Vereinigten  Staaten  heule  besitzt,  kommt  darin 
zum  Ausdrucke,  dali  der  Wert  ihrer  Erzeugung  im  Jahre  DM.M. 
mit  60  ODO  000  Doli  angegeben  wird-  An  der  A  jlmilnbilindustri 
ist  der  Staat  Ohio,  wenn  auch  nicht  rücksichtlich  der  Anzahl 
der  Wagen  t in  welcher  der  Staat  Michigan  die  Kü  drang  hall,  >  • 
doch  rücksichtlich  des  kommerziellen  Wertes  der  Erzeugung  weit- 
aus am  stärksten  beteiligt,  indem  beispielsweise  und  abgesehen 
von  anderen  durch  ihre  Automohilindustrie  bedeutenden  Orten  des 
Staates,  wie  Toledo.  Kolumbus,  Daylon  usw.  im  letzt  n  Jahre 
<  leveland  allein  etwa  7000  Maschinen  im  (lesamtwerte  vor 
IS  700OUO  Doli,  auf  den  Markt  gebracht  hat. 

Ein  Automobilbetrieb  zwischen  Pouso  Alto  und 
Virginia  (Brasilien,  Staat  Minas  Geracs)  soll  alsbald  ein- 
gerichtet werden. 
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Verschiedenes. 


Eröffnung  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung 
in  Berlin.  Seine  Majestät  der  Kaiser,  welcher  der  Etüffnung  der 
Internationalen  Automobil-Ausstellung  am  5.  Dezember  persönlich  bei- 
ruwohnen  in  Aussicht  genommen  hatte,  durch  seinen  Aufenthalt  in 
Kngland  aber  um  diese  Zeit  noch  von  Berlin  ferngehalten  sein  wird, 
hat  mit  seiner  Stellvertretung  bei  der  Eröffnungsfeier  Seine  Königliche 
Hoheit,  den  Printen  Heinrich  von  l'rcutlcn  beauftragt. 

Vornehmste  Type  des  modernen  Karrosserlebaues.  Das 
nebenstehende  uns  freundlich'!  zur  Vertilgung  gestellte  Klischee  zeigt 
eine,  von  der  rüamluhst  bekannten  Hofwagenfabtik  I.  Kilhe  in  Beitin 
als  Spezialität  fabrizierte  Luxus  Limousinc-Kanosscric  welche  in  ihrer 
gesamten  Ausführung  sowohl  ftlr  den  Fachmann  wie  tar  den  Laien  ein 
interessantes  Kunstwerk  auf  dem  Gebiete  des  modernen  Katiossencbaur» 
darstellt.  Der  Wagen  besitzt  alle  nur  denkbaren  Vorteile  und  b  etet 
infolge  seiner  technisch  bis  ins  Kleinste  bearbeiteten  Konstruktion  das 
Vollkommenste  und  Praktischste  was  bisher  in  dieser  Beziehung  eueicht 
worden  ist.  Besonders  sei  hervorgehoben,  daß  dieses  Fahrzeug  bei  ent- 
sprechender Witterung  je  nach  Belieben  als  geschlossener  und  oHcncr 
Wagen  gefahren  werden  kann.  Durch  einfachet  Herunterlassen  sämtlicher 
Fenster,  welche  in  den  Wänden  vollständig  verschwinden,  sowie  leichtes 
Hochklappen  der  mit  einem  Mechanismus  versehenen  V  ei  b  i  nd  u ngs- 
Säule  der  TQien  Scitenfenster  hat  man  den  Wagen  in  wenigen  Sekunden 
in  eine  Halblimousine  verwandelt  und  wird  der  freie  Autblick  durch 
die  I  früher  fest  eingebaut:'  Säule  nicht  gestOrt.  Umgekehrt  ist  der 
Wagen  wieder  in  kurzer  Zeit  in  eine  vollständig  geschlossene  Limousine 
acrwandelt.    Das  Innere  det  Wagens  ist  ftlr  5- '>  Personen  eingerichtete 


1  außci oi deutlich  bei|ueme,  nächst  den  im  Fond  befindlichen  Sitzen,  findet 
man  auf  den  zu  beiden  Seiten  montierten  Klnpp-Faute.il.  Durch  eine 
leichte  Handbewegung  entfaltet  man  den  Sitz  aus  seiner  in  der  Seitenwind 
eingebauten  und  nicht  störenden  Lage  zu  dem  bequemen,  mit  weich  ge- 
polstertem Sitz,  RUckcn-  und  Armlehnen  versehen,  Salon-Fauteuil.  Nach  Be- 
nutzung genügt  eine  Handbewegung,  um  den  Sitz  wieder  fortzuklappen. 
Dez  Fußboden  des  Wagen  Innern  ist  mit  aufstellbaren  Fußruhcn  ver- 
rohen, um  den  im  Fond  befindlichen  Personen  einen  feiten  Halt  zu  bieten. 
Die  Ausstattung  erfolgt  in  vornehmster,  der  Neuzeit  entsprechender  Wt  i-v, 
elektrischer  Inucn-Belcuchtung,  elektrischem  Zigai  rcn-Anrunder.  eleganten 
Cantinen,  teidene  Spring  Rouleaux,  bequeme  Arm  Schlingen  etc.  Die 
durchaus  geschmackvolle  Ausführung  der  Garnierung  und  Lackier ung 
geben  den  RUheschcn  Erzeugnissen  einen  eleganten  und  gediegenen 
Charakter  und  hat  die  Firma  L.  Kühe,  Inh.  Herr  Max  Lcuschncr  durch 
die  tadellose  Effcktuierung  ihrer  Auftläge  u.  a.  an  Se.  Kaiserliche  und 
Konigl  Hoheit  den  Kronprimcn,  Se.  Kiiniiil.  Hoheit  den  GioUhcrrog 
von  Mecklenburg. Schwerin,  Se.  Maj.  den  König  von  Rumänien.  Ilnc 
Königl  Hoheit  die  Eibprinzessin  von  Sachscn-Mciningen,  Se.  Durchlaucht 
den  Fürsten  Henckcll  von  Donnei  smarck,  Se.  Ex>.  Tcwfik  Pascha,  lürk. 
Gesandter.  Herrn  Geheimen  Kommertienrat  F.  von  Mendelssohn  Barlhoidi 
etc.  ihren  alten  und  bewährten  Ruf,  im  Wagenbau  die  erste  und  führende 
Stellung  einzunehmen,  vollauf  und  von  neuem  bestätigt. 

Isotta  Fraschlnl  Fabrikate  haben  in  dietei  Saigon  in  allen 
internationalen  Wettrennen  glänzende  Erfolge  aufzuweisen:  insbesondere 
am  1.  September  l'<>7  landete  Minoia  auf  Isotta  Fnuchini  alt  erster  mit 
einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  IOS  km  bei  einem  Benzinverbrauch 
von  nur  H7,5  Liter  ftlr  die  4  Stunden  .Vi  Minuten.  Die  neuesten  Modelle 
der  Isotta  Frasthini  Fabrikate  weiden  von  den  General  •  Vertretern 
Zcchcntmaycr  X'  Co..  Hamburg,  zur  Ausslcllur^  gebracht.  Die 
Isotta  Fraschim- Wagen  erfreuen  sich  bereits  eines  sehr  guten  Rufes  und 
dürften  die  Modelle  l < <•  >R,  die  mit  veischu-denen  Neuerungen  versehen 
sind,  so  unter  anderem  mit  direktem  Eingriff  im  grollen  Gang,  dazu 
beitragen,  den  guten  Namen  zu  kräftigen. 


Postamt  in  der  Automobil-Ausstellung.  In  der  Aus- 
stellungshalle am  Zoologischen  Garten  wird  Mir  die  Dauer  der  Inter- 
nationalen Automobil-Ausstellung  ein  besonderes  Postamt  errichtet, 
welches  voraussichtlich  am  4.  Dezember  dem  Verkehr  übergeben  werden 
wird.  Durch  Vermittlung  dieses  Pottamtes  (Berlin  W.  ca.  Ausstellungs- 
halle) werden  alle  Postsendungen  angenommen,  bestellt  oder  auf  Wunsch 
gelagert,  mit  Ausnahme  von  l'arketen.  Zur  Bequemlichkeit  der  Aus 
steller  wie  auch  des  die  Ausstellung  besuchenden  Publikums  kommt 
innerhalb  der  Ausstellungshalle  auch  eine  Anzahl  von  Ferntprech- 
Apparatcn  für  den  Fern-  und  Stadtverkehr  zur  Aufstellung.  Anträge 
betreffs  Aufstellung  von  eigenen  Fernsprech-Anlagcn  auf  den  Ausstellungs- 
ständen sind  duckt  an  das  Kaiserliche  Fernsprechamt  VI,  Berlin  W.,  zu 
richten.  Die  hierzu  erforderlichen  Anlragslormularc  sind  durch  das 
genannte  Amt  zu  beziehen. 

Kein  Besitzer  eines  Motorfahrzeuges,  eines  Automobiles, 
Motorboots  oder  Fahrrades,  sollte  ohne  die  vielfach  patentierte,  stets  ge 
brauchsfettige  MclallLotmasSe  Tinol  eineVour  antreten.  Wie  unangenehm 
ein  Schaden  am  Vergaser,  an  der  Zündungsleitung  oder  eine  undichte 
Stelle  an  der  Wasserleitung,  am  KUhler  etc.  ist,  jeder  Motorsportsmann, 
dessen  Fahtzcug  fern  von  Reparaturwerkstätten  eine  Beschädigung  leidet, 
weiß  davon  zu  erzählen.  Zuweilen  entsteht  auch  in  der  Benzinlcitung  and 
am  Benrinbehälter  ein  Leck,  wat  besondert,  wenn  der  Bcnrinbchätter 
unter  Druck  steht,  dazu  fühlen  kann,  dal!  das  beste  Tourenautomobil 
hilflos  auf  der  Landstraße  liegen  bleibt.  Da  hilft  dann  Tinol  aus 
der  Bedrängnis  und  der  Automobilist  kann  eigenhändig  oder  durch 
seinen  Chauffeur  ohne  große  Mühe,  Zeitverlust  oder  Schwierigkeit  die 
Lotung  der  schadhaften  Stelle  vornehmen.  Auch  dir  Motorradfahrer 
dDrftc  sein  Gepäck  mit  dem  wenig  Raum  einnehmenden  Tinol-Lol- 
werkzeug  keineswegs  zu  sehr  beschweren.  Tinol,  die  einzige  Weich- 
lotmasse, welche  dauernd  streichbar  bleibt,  enthält  alles,  was  zur  Her- 
stellung einer  fetten  Lötstelle  erforderlich  ist,  also  Lützinn  unl  Reioigungs- 
milicl.  Es  braucht  nur  auf  die  Lötstelle  aulgetragen  und  z.  B  mit  einer 
Spiritus-  oder  Bcnzinflamme  erhitzt  zu  werden;  notfalls  kann  man  auch 
mit  Benzin  oder  Petroleum  getränkte  Putzwolle  als  Hitzerzeuger  ver- 
wenden. Hat  man  eine  Blechdose  mit  Tinol  im  Werkzeugkasten,  so 
kann  man  in  wenigen  Minuten  Reparatuien  an  den  Metallteilen  des 
Fahrzeuges  vornehmen  und  nach  kurzem  Aufenthalt  die  Fahrt  fortsetzen. 
Tinol  und  in  kuizem  auch  eine  wenig  Platz  einnehmende  Lötlampe 
werden  von  dem  Alleinfabrikanten  Küppers  Metall  werke  G.m.b.H. 
Bonn  durch  alle  Geschäfte,  welche  Molorartikel  verkaufen,  in  den 
Handel  gebracht. 

Automobil-Ausstellung  in  Brüssel  In  der  Zeit  vom  25.  De- 
zember iv  7  bis  zum  2.  Januar  l<jOH  findet,  organisiert  von  der 
Charobrc  Syndicalc  de  I  Automobile  de  Bclgique,  in  Brüssel  im  Palai« 
da  Cin<|uantcmaire  eine  Internationale  Automobil-Autstellung  unter  dem 
Piotcktorat  Sr.  Maj.  det  Königs  und  der  Stadt  BiBssel  und  unter  dem 
Ehren-Präsidium  S,  K.  II  des  Prinzen  Albert  von  Belgien  statt.  Nach 
uns  von  nicht  unmittelbar  beteiligter  Seite  zugehenden  Mitteilungen  ver 
spricht  diese  Veranstaltung  ebenso  wie  ihre  Vorgingerinnen  für  die  in 
Frage  kommenden  Industrien  durchaus  nutzbringend  zu  werden,  und  es 
wäre  deshalb  sehr  zu  empfehlen.  daß  auch  die  deutsche  Beteiligung  eine 
stärkere  weide,  als  bisher.  Dat  Sekretär  11t  befindet  sich  Place  Royale  5 
it  Iii  Uttel;  das  vollständige  Reglement,  Pläne  der  Aus»t  llurg  und  An- 
meldeformulare liegen  bei  der  Geschäftsstelle  unseres  Vereint  aus  und 
werden  Interessenten  auf  Wunsch  auch  gerne  zugesandt. 

Das  Jahrbuch  des  Ungarischen  Automobil  Clubs  IltOT 

unterscheidet  sich  verschiedentlich  von  dem  vorjährigen.  L'ic  in  letzterem 
in  ungarischer  und  französischer  Sptaehe  aufgenommenen  Statuten  sind 
in  dem  neuen  Jahrgange  nicht  wiederholt,  dagegen  finden  «t  in  diesem 
den  Wortlaut  der  mit  andern  ausländischen  Automnhiltlubs  getroffenen 
Vereinbarungen  in  den  Sprachen  der  betreffenden  Länder,  so  mit  dem 
1  icstcrreichischen,  dem  Niederländischen,  dem  Deutschen,  dem  Schweizer 
und  dem  Französischen  Automobil. Club.  Diese  Vereinbarungen  beziehen 
sich  auf  die  gegenseitige  Vertretung  in  den  resp,  Ländern  und  aul  die 
kostenlose  Ausstellung  von  Passierscheinen  mit  den  notwendigen  Angaben 
zum  zollfreien  Li l:ei schreiten  der  Grenzen.  Ks  folgt  ein  Verzeichnis  der 
größeren  Städte  in  Ungarn  und  Oesterreich  mit  Angabe  der  Entfernung 
von  Budapest,  bezvv.  Wien,  der  Kotctf,  Act  Sil  und  Apotheker.  Benzin 
und  <  i.tstatioren,  Rcparatui  weTk^älten  usw.  Dann  eine  Anzahl  Reist 
roatfitl  von  Pest  nach  Veischiedenrn  Großstädten  wie  Paris,  Berlin, 
London,  Petersburg.  Konstantinopel,  Neapel,  Nizza,  Madrid.  Leber»]! 
-ind  die  zu  beiüfircndcn  t  iiischaften  und  die  zwitrhen  liegenden  Ent- 
fernungen an.e:ütirt,  so  daß  dieser  Abschnitt  auch  für  Automobilisten, 
lie  umgekehrt  von  jenen  Großstädte«  nach  Pest  reisen  wollen,  einen 
sehi  biauchln:en  Ratgeber  darstellt  Den  Schluß  bildet  ein  Wörterbuch 
in  Ungarisch,  Englisch,  Französisch,  Deutsch  und  Italienisch,  das  in  det 
Hauptsache  die  bei  n  Automobil  vorkommenden  Benennungen,  Ma.'chiecn- 
leile,  Wer  kreuge  dgl,  umlaUt.  aber  auch  andne  \  01  kommende  Worte  enthält. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Neuanmeldungen  :*) 


Aufnehmen : 
Leopold  Eckstein.  Fabrikbesitzer,  Dresden. 
Fach,  Mohlenbesitrcr,  Weibaleben. 
Frau  Flkentaoher,  Fabrikant.  Zwickau. 
Paul  Fikeatioher.  Fabrikant,  Zwlokau 
Franz  Fronlng.  Privatmann.  Dülmen. 
Hugo  Fuhrmann,  Fabrikbesitter,  Ingenieur,  Jetten. 
Alph.  Honntp.  Fahrräder,  Mülheim. 
Willy  Lowintky,  Ingenieur,  Charlottenburg 
Paragon  Caaeenblock  Cy.  m.  b.  H.,  Weitientee. 
Moritz  Sohulze,  Bankdirektor.  Magdeburg. 

C. F. Waber,  A.-G.,  Dacbpappeo,Tee:produkte-  u  Asphalt-Fabriken.  Leipzig. 


von  Bockelberg- Vollard,  K,::.  Landiat,  Schönow 

Oeutacho  Central-Bodega.  Bergmann  &  Co.,  Wcingrolihandlung,  Berlin. 
Otto  Jacob),  Leutnant  in  der  Versucbs-Abtcilung  der  Verkehrstruppen, 
Schöneberg. 

L.  Leichner,  Kgl.  PrcuU  Kommrrzicnrat,  Berlin. 
Georg  Noll,  Fabrikant.  Minden. 
Alfred  Pütohal.  Brauel  eibesitzer,  Qraatenhaln. 
Anton  Wowortky,  Kenner,  Barlin. 

')  Hckanntgreehen  uemafl  f  fl  der  Satzungen  für  den  Fall  etwaiger  Einsprüche 


Streichholzschachteln  mit  Vereintwappen.  DU  bekannte 
Firma  Alfred  StQbbe.  hier,  welche  auch  Lieferantin  der  Vereinswagen- 
schilder  ist,  hat  soeben  sehr  ansprechende  Hülsen  för  Streichholzschachteln 
kleines  Format  für  die  Westentasche)  hergestellt,  die  in  sehr  eleganter 
Ausführung  und  plastischer  Form  das  Vereinswappen  zeigen.  Die  Holsen 
sind  in  wci3er,  schwarzer  oder  roter  Kmaillc  mit  aufliegendem  Vereins- 
abzeichen vorrätig,  bieten  ein  vielleicht  willkommenes  Weihnachtsgeschenk 
für  Vereinsmitglieder  und  sind  zum  Preise  von  Mk.  5. —  portofrei  durch 
die  Geschäftsstelle  des  Vereins  zu  beziehen. 

Führungen  durch  die  Ausstellung  von  Vereinswegen. 

Dienstag,  den  10.  Dcrember,  vorm  10  Uhr  J  Ausstellung  von 
Mittwoch,  den  II.  Dezember,  nachm.  3  Uhr  ■  Luxuswagen 
Freitag,  den  13.  Dezember,  vorm.  10  Uhr  \  und  Motorrädern 
Freitag,  den  20  Dezember,  voim,  10  Uhr  1  Ausstellung  von  Last- 
wagen, Motorwagen,  Omnibussen). 
Zusammentreffen  jedesmal  im  Hauptportal  vor  der  Aus- 
stellung. 

Meldungen  müssen  -pätestens  tags  zuvor  bei  der  Ueschäftstellc  vorliegen. 


bayerischer  /Motorwagen« Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


l.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirlh. 

1.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 

Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 

1.  Beisitzei :  Ilm  Kämmcicr  und  Oberst  z,  D.  Freiherr  von  RotcnUan.  | 


Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam. 
Klublokal:  Restaurant  Hau  ei  ng  i  r  g  1 .  I.  Stock, 
Vereinsabend:  Jeden  Dienstag. 


/Magdeburger  Automobil« Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 

Schriftführer:  Herr  Kaufmann  C.  Dietlein. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Hrehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl 

Vereinslokal  ist  du  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


Automobil. Club  Chemnitz  (€.  V). 


1.  Vorsitzender.  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Albert  Dieckmann,  Hohenstein- 
Ernstthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt,  Chemnitz. 


].  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 
:.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschcl,  Chemnitz, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabendc  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KSnigstraOe  7. 


Die 


Bekanntmachung. 


Generalversammlung  des  Automobil-Club  Chemnitz 

(eingetragener  Verein) 

findet  am 

12.  Januar  1008,  nachmittag  4  Uhr 

im  Club-Lokal  .Hotel  Borg  Wettin*  in  Chemnitz.  Karoln- 
strafle  statt. 

Anträge,  welche  von  Mitgliedern  des  Club»  gestellt  werden,  sind 
auf  Grund  des  §  7  Absatz  3  der  Satzungen  dem  Vorstand  vorher  schriftlich 
mitzuteilen. 

Die  Kenntnisgabe  gestellter  Anträge  an  die  Mitglieder  erfolgt  an 
dieser  Stelle. 


Anträge  zur  Generalversammlung. 

No,  I.    Gestellt  von  Herrn  Direktor  Lobmann. 

Die  Generalversammlung  wolle  bcschlieUen,  den  Woitlaut  des  §  3 
Absatz  .'  und  3  wie  folgt  umzuändern, 

Absatz  2.  Jeder  Vorgeschlagene  ist  nach  erfolgter  Anmeldung 
beim  Vorstand  verpflichtet,  an  einem  der  folgenden  Vcrsammlangsahendc 
sich  persönlich,  Mittwochs  im  Club-Lokal  vorzustellen;  der  Name  des 
Vorgeschlagenen  wird  im  Club-Zimmer  ausgehängt. 

Abrate  3.  Sind  bei  dieser  Umfrage  von  je  10  abgegebenen 
Stimmen  I  Stimme  gegen  den  Vorgeschlagceen,  so  hat  ihm  der  Vorstand 
durch  das  vorschlagende  Mitglied  davon  Kenntnis  iu  geben  und  ihn  um 
Zurückziehung  der  Anmeldung  ersuchen  zu  lassen,  im  anderen  Falle 
aber  ist  der  V01  geschlagene  (d.  Ii.  wenn  weniger  als  10  pCt.  Stimmen 
gegen  den  Vorgeschlagenen  sind)  als  aufgenommen  zu  betrachten. 
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Katalog-gesprechungen. 


No.  265.  D«r  Continental- Motor -Pneamatlc,  sein«  Be- 
handlung and  Reparatur,  ist  eine  kleine  handliche  BroschUrc  in  hell- 
gelbem l'mschlagr,  die  von  der  Colin  en  ta  l  •  Caou  Icbotic  •  u.  Gutta- 
percha Co..  Hannover,  herausgegeben  und  an  Interessenten  abgegeben 
wird.  Auch  die  diesjährige  Ausgabe  des  Hache«  gibt,  wie  seine  Vor- 
gänger, alle  praktischer.  Ratschläge  für  eine  sachgemäße  Montage  und 
Behandlung  der  Conlincntal-Bercifang,  fuhrt  die  vorkommenden  Defekte, 
die  Art  ihrer  Entstehung  und  Rcpaiatar  an  und  bietet  dem  Automobil- 
besitrer  sowie  dem  Chauffeur  dankenswerte,  praktische  Belehrung  über 
die  einschlägigen  Vei  hältnissr.  Die  vierte  verbesserte  Autlage  weist  u.  a 
auch  die  Besprechung  der  neuen  LnftiJruckflasehen  und  Druckanzeiger 
auf,  die  unter  Beachtung  der  angegebenen  Tabelle  richtige  Druckver- 
hallnisse  schaffen  tnd  ilas  verderbenbringende  Kahren  mit  falschem  Druck 
in  den  Pneumaties  vermeiden  sollen. 

No.  206.    Der  Favfnlr»Katalog  der  Aachener  Stahlwaren- 

fabrik  A.  G.,  Aachen,  weist  verschiedene  Neuheiten  auf,  die  auf  den 
heurigen  Ausstellungen,  Olympia-London  and  Berliner  Ilcrcmber-Aus- 
steliung,  bereit!  in  Augenschein  genommen  werden  können.  1,'nter  den 
Neuheiten  ist  vor  allem  der  kleine  Sechsrylindermolor,  fc»  mm 
Bohrung,  09  mm  Hub,  der  bei  l'ioo  Uradrehangen  in  der  Minate  15  P-, 
bei  1250  ca.  20  PS,  bei  150D  ca.  22  PS  leistet.  Bemerkenswert  ist 
ferner  ein  nener  Gcschwindigkcitswcchscl  mit  3  Gängen  und  RBcklauf, 
anmontierter  Fußbremse  und  ein  völlig  eingekapseltes  in  Fett  taufendes 
Cardangclenk.  Die  Falnir-Motoren  sind  in  Massenfabrikation  ^fertigt 
und  werden  von  der  Aachener  Stahlwarenfabrik  preiswert  heran» 
gebracht.  Zum  Bau  kleiner  Wagen  eignen  sich  die  6  PS  Zweizylinder - 
Motoreo,  sowohl  mit  Ketten-  als  auch  mit  Cardanttbcrtragung  geliefert, 
ferner  die  12  PS  Vierzylinder-Motoren,  die  komplett  mit  Schwangrad, 
Koppelung.  Wassrrpumpe,  Magnet-  und  AkkumulatotcnzUndung,  Ver- 
gaser. Schalldämpfer  und  Getriebe  zu  einer  Garnitur  zusammengestellt 
werden.  Auch  einige  MaBskizzen  der  Fafnir  Hwlerradachsen  sind  im 
Kataloge  angefahrt. 

No.  207  Von  der  Indattrle-Schlauch-Fabrlk  Chr.  Berg- 
höfer  &  Co.  in  Cassel  ist  ein  Katalog  aber  verschiedene  Arten  von 
Schläurhen  eingegangen.  Ks  werden  von  der  Industric-Schtanch-Fabrik 
u.  a.  Feuerwehr-,  Bohr-,  Heiz-,  Heittdampf-  und  Heißluft-,  Benzin-, 
Mineralöl-,  Sang-,  Preßluft-  and  Gasschliucbc  hergestellt  Besondere 
Krvtiihnang  verdienen  die  Paazersehlüuchc  und  die  Hochdruck- 
Schläuche,  die  nach  einem  Druckprobe-Altcsf  der  Konigl.  Sachs.  Mech. 
Tech  Vcisuchsaastalt  ru  Dresden  von  Herrn  Prof.  Scheit  Druckproben 
von  350  Atmosphären  aushiellen  und  selbst  bei  420  Alm.  noch  voll- 
ständig dicht  blieben,  t.'.  a.  dürften  derartige  Druckschläuche  sich  auch 
wohl  fttr  hydraulische  Kraftttbei  tragung  bei  Aatoroobitcn  geeignet  her- 
stellen lassen. 

\'o.  208.  Der  neue  Automobil-Katalog  von  U  Rühe,  Inn.  Mnx 
Leuachner,  Künigl.  Hofl.,  Fabrik  tUr  Luxus- Wagen  und  Luxus- 
Karosserien,  Berlin  SW.  48,  Encke-Plalz  6,  liegt  in  sehr  geschmackvoller 
Ausstattung  vor.  Die  vorzüglichen  Abbildungen  zahlreicher  von  der 
Firma  L.  Kühe  ausgclühitcr  Automobil-Karossericu  bieten  eine  geschickt 
ausgewählte  l'cbcrsicht  Uber  die  gangbaistrn  Karossvrietypen  vom 
offenen  I'haelon  mit  Klappverdeck  bis  zum  „Saton  Wa^en".  Es  werden 
die  von  Sr.  Maj.  dem  Deutschen  Kaiser,  teilweise  nach  persönlichen  An- 
gaben gefertigten  Karosserien,  die  krooprinzlichen  Gefährte  und  ver 
fehiedene  auserlesene  Wagenfotmen  im  Hilde  vorgelührt.    Unter  diesen 


seien  genannt  eine  Limousine  mit  vollständig  derart  versenkbaren  Seiten- 
fenstern eingerichtet,  daO  nur  eine  vordere  Glasschatzwand  und  die  Rück- 
wand stehen  bleiben.  Für  Chassis  sehr  unterschiedlicher  Bauart  sind  die 
Karosserien  hergestellt  z.  B.  für  Adler,  Renault,  engl.  Daimler.  Mercedes 
and  auch  für  Chassis  mit  elektrischem  Antrieb,  Die  meisten  Karosserien 
des  Kataloges  sind  in  einfachen  und  vornehm  ruhigen  Linien  gehalten 
and  durfte  sich  JQr  jeden,  der  mit  der  Wahl  einer  Karosserie  umgeht, 
eine  Durchsicht  des  Rfjhe'schen  Katalogwerkes  empfehlen,  das  im  Lese- 
zimmer des  Vereins  für  Interessenten  ausliegt. 

No.  2<io.  A.  Darracq  &  Cle.,  Ltd.  33  Unat  de  Suresncs  in 
Suresacs  (Seine),  übermitteln  ihre  neaeiten  Listen  l'»8,  welche  die  neuen 
Typen,  Preise  und  Neuheiten  der  Darracq-Wagcn  enthalten.  Die  Listen 
sind  viersprachig  in  Deutsch.  Französisch,  Englisch  und  Spanisch  abge- 
faßt. Die  A.  Dirtac.i  &  Cie.,  Ltd.,  bricht  zum  eisten  Male  mit  dem 
Prinzip  der  Generalvertreter  und  General-Agentur,  indem  sie 
sich  direkt  an  die  Abnehmer  wendet  und  die  Preise  .ab  Fabrik" 
stellt.  Bemerkenswert  ist  vor  allem  das  neue  14  16  PS  Modell  t')OS  mit 
Vierzylindermotor,  BSXlco,  mit  Viersitzer-Karosserie  und  2150mm 
Achssiand  als  Gestell  für  7QUO  Frcs.  als  Phaelon  oder  Tonneau  IBr 
S400  Fies,  and  mit  25j<j  mm  Achsstand  für  Ä400  Frcs  resp.  8</ju  Frcs. 
geliefert  wird.  An  zehn  verschiedene  Modelte  sind  in  der  Liste  ver- 
zeichnet vom  kleinen  Wagen  mit  Einzylinder  7,9  PS  Motor  für  3800  Frcs. 
bis  zum  Sechszylinder  40/SO  PS  Wagen  mit  fDnfsitziger  Karosserie. 
Aach  leichte  Lieferungswagen  mit  Zwei-  oder  Vierzylindermotoren  werden 
gebaut.  Neuartig  ist  die  Darracti-Hinterachsc,  in  der  Getriebe  und 
Differential  vereinigt  sind,  was  bisher  nur  bei  leichteren  Wagen 
bekannt  war. 

No  270.  Der  neue  Katalog  von  La  Metallurglque,  deren 
Verkaulsbureau  A.  G.  Piedboeuf  .V  Co,  Berlin,  Gcorgcoitr.  ;,7  3f, 
inne  haben,  fuhrt  einleitend  die  Montage-  and  Maschinensäle  in  Marchienne 
au  Pont  im  Bilde  vor.  In  der  allgemeinen  Beschreibung  sind  die  Chassis, 
die  einzelnen  Molorentypen  von  24,  40  50,  ty^go  PS  abgebildet,  ein 
Schaltschema  dei  magnetelekti  ischeu  und  Akkumulatoren  Zündung  an- 
gelDbrt.  der  neue  Vergaser  mit  durch  Flüssigkeitsbremse  regulierten 
Nebenluftventi).  die  Einzelheiten  der  Mctallinncnbackcn-Kupplung.  das 
kompakt  gebaute  Wechselgetriebe,  die  Hintertadbrücke  mit  dem  Stoß- 
ausglcicher  etc.  sind  besonders  erklärt  und  illustriert.  In  der  beigelllgtcu 
Preisliste  1907  sind  die  einzelnen  Typen  als  Charts  oder  mit  den  ver- 
schiedenen Karosserien  zusammengestellt  angegeben;  Ks  werden  folgende 
Modelle  geliefert:  12  PS  Zweizylinder-Motor,  16  20  PS  Vierrylindei - 
Motor,  24  PS  Vierzylimler-Molor,  2g  PS  Vierzylinder-Motor,  30/35  PS 
Vierzylinder-Motor,  4O/4S  PS  Vierzylinder Motor  und  60  8>->  PS  Vicr- 
zylinder-Motor.  Die  Preise  variieren  von  6500  Mk.  bis  34OOO  Mk  fttr 
eine  (*>  tjo  PS  Limousine.  Die  verschiedensten  Karosserien:  Coupe. 
Doppel-Phacton,  Halblimousine,  Limousine.  Luxus-Limousine,  Landauer 
und  Geschäfts-  and  Plattform-Wagen  bieten  IBr  jeden  Geschmack  und 
Anspruch  eine  reichhaltige  Auswahl. 

No.  271.  Von  H.  Büssing,  Braunschweig,  liegt  uns  ein  Spczial- 
Katalog  Uber  Motor-Omnibusse  and  -Lastwagen  vor,  der  Uber  die  mannig- 
fache Art  der  Verwendung  der  Büssing  -  Motor  lastwagen  mit  and  ohne 
Anhänger,  fttr  Flaschen-  und  Faßbiertransport.  fUr  Vieh  und  Stückgut, 
Kastenwagen  und  Ptatfformwagen,  für  die  Zwecke  der  Verkehrstruppen 
etc.  Aufschluß  giebt.  An  erster  Stelle  stehen  natürlich  die  bekannten 
Bussing-Motoromnibut«  mit  und  ohne  Oberdeck  für  Stadtverkehr  und 
die  langgestreckte  Bauart  für  Landverkehr. 


Wichtig  für  den  Automobilbau! 


Nichelstahl  -  Aluminium 


grösstmögliche  Festigkeit  und  DehnungsfShigkelt  bei  geringstem 

Reine  Silberfarbe. 


Gewicht. 


Metallwerhe  Oberspree  G.  m.  b. 

BERLIN  NW.  7,  Neue  Wilhelm-Strasse  1. 

Telegramm -Adresse:  Spreemetall  Berlin.  Fernsprecher:  Amt  1,  5635 


Digitized  by  Google 


Heft  23. 
VI.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Dezember  1907. 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Herausgeber  und  Figdilurnrr : 
Mitteleuropäischer  Motorwagen. Verc in. 
vertreten  durch  Jen 
l  0»».ra(ma,0r  i.  0.  8  BECKER  In 


Für  die  Redaktion  verantwortlich 

die  Oeichifttstcllc  des  Verein» 


Schrlrtleihms  dn 
Ratlaninga-Baui 


FR.  »FLUS 


Redaktion  und  Oescairtntelle  de«  Verein* , 
Berlin  W.  9,  Uak-Stratta  24  I  ' 

Tri.  VI,  II». 


Bezugspreis  iknmch  2*  M.  Eimelheite  I  M. 
Die  Mitglieder  erliall«Tdk  ZeilschrHt 


B^Hln  NW.  T 


.  a  -  Tel.  |,  m 


Bureau  lür  Frankreich,  England  und  Belgien: 
JOH«.  F.  I0NE1  ti  CIE,  Parkt,  Jl  hi.,  Faubourg-Montmartre. 


den  Raum  von  1  nun  hoch,  »  mm  breit  2D  PI, 
Bei  Wiederholungen  PretteTmaulgungcn. 
Mili;lir\ieT  erhalten  Rabatt. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


lnhalts-Verzeichnis. 

Seile 


an  Kraftfahrzeugen  (Forts.)  von  Dipl.  -  Ing. 

Fehrmann   5J6 

Der   Ausländer  als  Automobilist  in   Frankuich.     Von  Oberst- 
leutnant Herzog   5^1 

Oeslerretchischc    Vouehlige    für    staatliche    UntcrsttLlnWg  von 

Motorwagcnbctricbcn   543 


S46 
54* 


Vi 

Vereins 

bayerischer     Motorwagen -Verein,     Magdeburger    Automobil  - 

Verein,  Aotomobil-t'Iub  Chemniti   54s 

Industrielle  Mittellongen     .  J4S 

■ur  mit  I 


Kugellager-Konstruktionen. 


Verschieben  sich  zwei  Körper,  die  aneinander  gedrückt 
werden,  gegeneinander,  so  ist  dabei  ein  der  Bewegung  entgegen- 
wirkender Widerstand,  der  Reibungswidcrstand,  zu  überwinden. 
Berühren  sich  die  Körper  hierbei  in  einer  Fläche,  so  ist  die 


Abb.  1.    FahnadUger  von  Klahn.    Areerik.  Patent  700008  (1905), 

gegenseitige  Bewegung  eine  gleitende,  der  Reibungswidcrstand  die 
gleitende  Reibung.  Diese  isl  bekanntlich  erheblich  großer  als  die 
rollende  oder  wälzende  Reibung,  die  dann  eintritt,  wenn  die 
gegeneinander  gepreßten  Körper  sich  in  einer  Linie  oder  in  einem 
Punkte  berühren.  Dem  geringeren  Widerstand  bei  der  Rollen- 
reibung  entspricht  ein  geringerer  Arbeitsverlusl  und  damit  auch 


kleinere  Wärmeentwickelung.  Ueberall,  wo  Kraft  in  Leistung 
umgesetzt  werden  soll,  muß  das  Bestreben  dahin  gehen,  die 
Arbeitsverluste  möglichst  gering  zu  halten.  Bei  allen  Maschinen 
wird  ein  Teil  der  Kraftmenge  durch  die  Lagerreibung  absorbiert. 
Ks  hat  sich  deshalb  in  allen  Zweigen  des  Maschinenbaues  das 
Bestreben  gellend  gemacht,  durch  Verbesserung  der  Lagerkon- 
struktion die  Reibungsverluste  zu  vermindern.    Daraus  erklärt  sich 


r  Abb.  2,  N 

ohne  weiteres  auch  das  Bestreben,  wo  immer  möglich,  die  Gleit- 
lager durch  Kugellager  zu  ersetzen. 

Die  Einführung  von  Kugellagerkonstruktionen  in  größerem 
Maßstabe  begann  mit  der  Erfindung  und  Verbreitung  des  Fahr- 
rades. Bei  diesem  wurde  die  Verwendung  durch  die  verhältnis- 
mäßig kleine  zu  tragende  Last  erleichtert.  Die  Vorzüge  des  Kugel- 
lagers, nämlich  geringere  Abnützung,  geringerer  Schmierölhedarf, 
leichtere  Wartung  und  Instandhaltung,  und  gedrängterer  Zusammen- 
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bau  als  hei  gleitendem  Lager  begünstigten  hier  ganz  besonders  die 
Kinführung  des  Kugellagers. 

Hei  den  ersten  Fahrrädern  wurden  konische  Kugellager 
verwendet,  wie  in  Abb.  1  und  2')  dargestellt  Die  Abb.  2  zeigt, 
wie  die  beiden  Kugelreihen  die  Welle  zugleich  tragen  und  gegen 
Längsverschiebung  sichern.    Der  die  Kugel  beanspruchende  Druck 


\bb.  ,v    IicuUrhe  <  iattstalilkuijel  und  Maschinenfabrik  Schweinfui ih. 

wirkt  schräg  zur  Welle;  die  achsiale  Komponente  des  einen 
Kugclringes  hebt  diejenige  des  anderen  Lagers  auf.  Bei  stärkerer 
Belastung  hat  diese  Konstruktion  den  Nachteil,  daQ  infolge  der 
schrägen  Richtung  der  Lagerdriicke  schon  unter  verhältnlsmäflig 


Abb.  i.    Deutscht  KlRtUtgCfCÜHrit  l.eip/i.j-l'lauwh>. 

geringer  Belastung  eine  hohe  IhllwprMChung  der  Kugeln  auftritt. 
Man  ist  daher  allgemein  da.  wo  stärkere  Kräfte  in  Krage  kommen, 
dazu  übergegangen,   die   Lagerdriicke  senkrecht  Zur  Welle  und 

*)  Die  Abb.  2,  o — i;,  15.  16.  Ig,  30  sind  der  sehr  leseniwerten 
Arbeit  d«  Herr  Biuinspckton  Klaibcr  im  .Gewerbeblatt  für  Württemberg* 

Xo.  29  1907,  die  hier  mitbenutzt  ist,  entnommen. 


längs  der  Welle  je  durch  besondere  Kugelreihen  aufzunehmen. 
Als  Beispiel  hierfür  mag  die  in  Abb.  3  dargestellte  Konstruktion 
eines  Schneckengetriebes  der  Deutschen  GuBstahlkugel-  und 
Maschinenfabrik  A.-G.  (Fries  &  Höpllingcr)  in  Schweinfurt,  sowie 
die  Konstruktion  des  in  der  Abb.  4  dargestellten  Auiomobilnahen- 
Kugcllagcrs  der  Deutschen 
Kugellagerfabrik  Leipzig  -  I'lag- 
witz  dienen.  Die  Kräfte,  die  in 
Richtung  der  Schncckcnwcllc 
wirken,  werden  durch  die  beiden 
links   angeordneten  Kugelring- 


Abb.  5.  Deutsche  Gußstahlkugel- 
und  Maschinenfabrik  Rchweinfnrtti. 


Abb.  6.    Fichtel  and  Sicht, 
Schwein  fnrth. 


Systeme  aufgenommen,  ebenso  wie  bei  der  Xabcnkunstruktion 
die  Kräfte,  die  seitlich  gegen  das  Rad  wirken,  durch  die 
beiden  inneren  Kiigelringsystemc  der  Abb.  4  aufgenommen 
werden.  Man  hat  also  Traglager  und  Drucklager  zu  unter 
scheiden;  die  letzteren  sind  für  achsiale  Drücke  einzubauen. 
Beispiele  hierfür  sind  das  in  Abb.  5  dargestellte  Lager  für 
den  Ucbcrwasserzapfen  einer  Turbinenwelle  (Deutsche  Gulistahl- 
kugel-  und  Maschinenfabrik  Schweinlürt  n.  M.>  und  das  in  Abb.  6 
dargestellte  Lager  für  einen  Kranliaken  t  Fichtel  &  Sachs,  Schwein- 
furt a.  M.)  Die  Kugelform  der  unteren  Druckschcibc  hat  den 
Zweck,  etwaige  l'ngcnauigkcitcn  beim  Zusammenbau  auszugleichen. 
Abb.  7  zeigt  ein  kombiniertes  Druck-  und  Traglager  der  Norm« 
Compagnie  G.  m.  b.  H.  Cannstatt  (Vertreter  Aug.  Euler,  Frank- 
furt a.  M.)i  dessen  Anwendung  von  der  Gesellschaft  dann 
empfohlen  wird,  wenn  der  achsiale  Druck  mehr  als  1  „  der  Maxi- 


Abb.  7.    Norma-Compagnic.  Cannstatt 

malbelnstung  des  verwendeten  Traglagcrs  beträgt.  Bei  Wellen, 
die  nach  beiden  Richtungen  grolic  achsiale  Drücke  aufzunehmen 
haben,  sind  Doppeldrucklager  einzubauen.  Eine  entsprechende 
Ausführung  ist  in  Abb.  8  (Norma  Co.)  zu  sehen. 
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Abb.  s.    Xorma-Compagnit,  Cannstatt. 


Kine  Reihe  von  Versuchen,  die  insbesondere  von  Striehcck 
ivcrgl.  Zeitschrift  d.  V.  d.  L  1901)  »usgelührt  worden  sind,  haben 
ergeben,  das  bei  Kugellagern  die  höchste  Tragfähigkeit  erreicht 
wird,  wenn  die  für  die  Kugel  dienenden  Laufrollen  um  ein 
weniges  flacher  sind,  als  die  Wölbung  der  Kugcloherflächc,  sodall 
die  Kugeln  in  der  Richtung  der  ausgeübten  Kraft  je  eine  Bc- 
rührungsstcltc  am  uuüeren  und  eine  am  inneren  Laufringe  auf- 
weisen. Wird  das  Lager  so  ausgebildet,  dall  die  Kugel  an 
mehreren  Punkten  anliegt,  (siehe  Abb.  1),  so  kommt  zu  der 
rollenden  Reibung  eine  bohrende  Reibung  um  die  Berührung» 


Abb.  O.    D.  R.  P,  1 10  Y08.  Abb.  lo.    D.  R.  P.  148  <>*i. 


punkte  mit  der  Laufbahn  hinzu,  die  den  Wirkungsgrad  ver- 
schlechtert. War  sonach  durch  die  Versuche  das  Kugellager  mit 
gewölbten  Rillen  in  den  Uufringen  als  bestes  erkannt,  so  ent- 
stand  die  Schwierigkeit,  die  Kugeln  in  solche  Lagerringe  hinein- 
zubringen. Da  eine  zweiteilige  Ausführung  der  Laufringe  wegen  der 
Gefahr  des  Verziehens  beim  Härten  und  mit  Rücksicht  au!  das  genaue 
Schleifen  der  Ringe  ausgeschlossen  war,  so  sieht  das  U.  R.  P. 
So.  II0  908  ein  durch  eine  Schraube  festgehaltenes,  seitlich  ent- 
fernbarcs  Schlußstikk  (Abb.  <)>,  das  I).  R.  P.  Xo.  14«  6X3  einen 
seillich  herausnehmbaren  Schieber  in  dem  einen  der  beiden  Lauf- 
ringe <Abb.  10).  Der  Mangel  dieser  Ausführung  besteht  darin, 
daß  die  Festigkeit  der  I. aufringe  durch  die  Aussparungen  geschwächt 
wird,  und  dall  durch  die  unvermeidlichen  Unebenheiten  in  der 
Laufbahn  der  gleichmäßige  Gang  der  Kugeln  gestört  und  die 
Lebensdauer  des  Lagers  vermindert  wird. 


Abb.  11.  Abb.  11.  Norm«  Coopagnie,  Cannstatt. 
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Abb.  1J.    V.  R.  P.  108  490. 
Deutsche  Waffen-  und  Munilioin  Fabriken  H«  Im. 


Kine  Verbesserung  bedeutet  schon  das  in  Abb.  I  I  darge- 
stellte Lager,  bei  dem  In  beiden  Laufringeti  nur  die  Rillenschulter 
auf  ein  kurzes  Stück  nach  einer  Seite  hin  weggeschliffen  ist,  um 
den  Kugeln  F.ingang  zu  gewähren.  Dem  Nachteil,  dall  die  an  der 
Kinführstclle  gelegene  Kugel  seitlich  entweichen  kann,  wird  bei 
dem  Kugellager  der  Schweinfurlcr  l'räzisionsKiigellagerwerke  von 
Fichtcl  &  Sachs,  Schweinfurt,  nach  Ü.  R.  P.  I  5 1  48.5  dadurch  be- 
gegnet, dafl  die  Ausnehmung  in  dem  einen  oder  in  beiden  Lauf 
ringen  von  der  Außenseite  nach  der  Rillenmitte  zu  schraubenförmig 
verläuft.  Sonst  kann  man  sich  gegen  Herausfallen  der  Kugeln 
dadurch  schützen,  daß  man  der  Einlaßöffnung  für  die  Kugeln 
einen  Durchmesser  gibt,  der  etwa  1  I0  mm  kleiner  ist  als  der 
Kugeldurchmcsser;  die  Kugeln  müssen  dann  eingepreßt  werden 
und  können  nachher  nicht  herausfallen. 

Kine    Möglichkeit,    die    Unter-   "■—>«- 

brechungen    in    den    Laufringen   zu  ^U/^vN, 
vermeiden,  ist  in  Ahbildung  12  ver-  &^k_  P^S^T 
anschaulicht.    Man  kann  nämlich  die      ^"^p^O-— -ITt^ 
äußere    Lauffläche    kugelförmig   ge-  >^  ^ 

stalten,  sodaß  die  Kugeln  hei  schräg  Abb  (_ 

gestelltem    Innenlaufring  eingebracht 

und  dann  durch  Drehen  des  inneren  Ringes  in  die  beabsichtigte 
Stellung  gebracht  werden.  Kincjmdcrc  Möglichkeit,  die  Aussparung  der 
Laufringe  zu  vermeiden,  besteht  darin,  daß  man,  die  Zahl  der  Kugeln 
verringert.  Abb.  !3,  Die  Abbildung  zeigt,  wie  man  durch  excen 
Irische  Stellung  des  inneren  Laufringes  die  Kugeln  in  den  Zwischen 
räum  zwischen  beiden  Laufringen  einführen  und  darnach  bei  kon- 
zentrischer Stellung  der  Laufringe  die  Kugeln  verteilen  kann.  Ks 
müssen  dann  noch  Zwischenstücke  eingebracht  werden,  welche 
die  Berührung  der  Kugeln  aneinander,  siehe  Abb.  14,  verhindern. 
Die  verringerte  Anzahl  der  Kugeln  hat  allerdings  auch  geringere 
Tragfähigkeit  des  Lagerg  zur  Folge. 

l.'m  das  Einbringen  der  vollen  Kugelzahl  zu  ermöglichen 
hat  die  Norm  L'ompagnie  bei  ihren  Kugellagern  in  einem  der 
beiden  Laufringe,  Abb.  13,  die  eine  Schulter  der  Laufrille  rings 
um  entlernt.  Bei  den  vorhin  beschriebenen  Lagern  mit  voll- 
ständigen Laufringen  muß  von  zwei  Kugellagern,  die  zusammen  eine 
Welle  tragen,  mindestens  bei  einem  ein  Ring  lose  auf  der  Welle 


Abb.  is.   Noima  Compagnic.        Abb.  m    N'ornt  Cowpagair, 
l-'aaailatt.  Cannstatt. 
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Abb.  it.    Kichtel  \  Sachs.  Schwcinfui  ih. 

hezw.  im  Lagerkörper  montiert  werden,  damit  er  den  Liingsverände- 
rungen,  die  t.  15.  bei  Tempcratursehwankungcn  auftreten,  folgen 
kann.  Bei  dem  Norm«- Lager  können  alle  Kugellager  festsitzend 
montiert  werden,  und  trotzdem  ist  den  Wellen  hei  Temperatur- 
schwanklingen  die  Möglichkeit  einer  Ausdehnung  gegehen,  ohne 
dali  die  Lager  sich  klemmen.  Da  das  Norma-Lager  die  Seitwärts- 
hewegung  der  Welle  nur  nach  einer  Seite  hin  begrenzt,  müssen 
entweder  2  Lager  so  angeordnet  werden,  daß  die  Uillcnschultcrn 


r  r 

Abt.  IS     Deutsche  Ku^cllagerfabrilt  Leipiig  PU^witx. 

auf  entgegengesetzten  Seiten  liegen,  oder  es  gelangt  ein  doppel- 
reihiges Lager  nach  Abb.  16  zur  Anwendung,  bei  dem  zwei 
aneinander  stoüende  AuUenlaufringe  und  ein  bei  den  Kugelringen 
gemeinschaftlicher  Innenlaufring  vorgesehen  sind. 

Wie  bereits  erwähnt,  müssen  die  Kugeln  im  Betriebe  aus- 
einander gehalten  werden,  damit  sie  sich  nicht  aneinander  reiben 
und  dadurch  Arheitsverluste  herbeiführen.  Die  Kugeln  lassen  sich 
nicht  absolut  mathematisch  genau  mit  gleichem  Durchmesser  her- 
stellen. Wenn  auch  alle  Organe  einer  modern  eingerichteten 
Kugellagcrl'abrik  so   Hand  in   Hand  arbeiten,  daü  nach  jedem 


Abb.  .'o. 
Simoniis. 
Amciikamsi  Im 
Patent  443 


Abb.  11,    Simoodi  D.  k  P.  6s  201  (iftQl). 

Handgriff  eine  Kontrolle  auf  Dimension  und  Ausführung  statt - 
tindet  und  besonders  konstruierte  Prüfmaschinen  trotz  der  Massen 
fahrikation  so  präzise  Arbeit  gewährleisten,  daü  nur  eine  Toleranz 
von  0,005  mm  zugelassen  wird,  so  muH  bei  Konstruktion  des 
Käfigs  doch  darauf  Iv  u l>u bt  genommen  werden,  daU  die  Kugeln 
unter  Last  mit  verschiedener  Geschwindigkeit  rollen.  Die  von 
groUerercm  Durchmesser  eilen  vor,  die  anderen  bleiben  zurück. 


\bb.  I".    Simone)*.    Amciikan.  Patent  440<>öti  (l8'/i). 


Abb.  JJ.    \Vi»c.    Knylischcj  Patent  16096  n897). 

Würden  die  Kugeln  nicht  auseinander  gehalten,  so  wurden  sie 
sich  deshalb  unter  Druck  gegeneinander  reiben.  Man  benutzt 
deshalb  Katige,  die  so  konstruiert  werden  müssen,  daü  den  Kugeln 
ein  gewisser  Spielraum  übrig  bleibt. 

Die  Kätige  sind  natürlich  verschieden  gestaltet,  je  nachdem 
sie  für  Drucklager  s.  Abb.  17,  (l'iehlel  &  Sachs,  Schwcinfurti 
u.  Abb.  18  <l>eulschc  Kugcllagerfahrik,  l.cipzig-1'lngwitz)  oder 
für  Traglager.  für  Konuskugellager  bei  Fahrrädern,  fur 
Transmissionen.  Autos  oder  für  Wechsel  und  Wende- 
getriebe bestimmt  sind.  Um  die  Ausbildung  dieser  Kätige  haben 
sich  die  Krtinder  schon  seit  langer  Zeit  bemüht;  es  gibt  etwa  22 
Patente  seil  1891,  die  alle  aufzuführen,  zu  weil  führen  würde. 
Simonds  erhielt  1891  ein  amerikanisches  Patent  No.  449  968  auf 


Abb.  2J.    Stiaud.    Amenkaa.  Patent  576  500  (1897). 


»y  Goo 
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Abb.  .'4.    KUhn.    \mrtlUo.  PilMt  79  ooH  (IO05). 

einen  Käfig,  der  aus  einem  zylindrischen  Sliiek  mit  beiderseitigem 
Flansch  is.  Abb.  I9*>  besteht:  nach  dem  amerikanischen  Patent 
4(.ti443  (1892)  änderte  der  Krtinder  den  Käfig  so  ah.  dal!  er  Kir 
schräge  ricanspruchung  der  Kugeln   brauchbar  wurde,  indem  er 


enger  gemacht,  so  dal)    die  Kugeln    nicht  mehr  herausfallen 

können. 

Im  Jahre  1905  wurde  dem  Amerikaner  Klahn  (Am.  Pat. 
r'cniii.Si  t.ln  Katig  .Kr  in  Abb.  _'4  dargestellte«  \it  pat.  f.iert 
Kin  gewölbter  Ring  A  ist  mit  Flanschen  versehen,  die  nach  Ein- 
bringen der  Kugeln  umgebogen  werden  und  so  die  Kugeln  fest- 
halten. Die  Enden  der  Flanschen  sind  seitlich  entsprechend  der 
K uniform  ausgekehlt.  Eine  ähnliche  Bauart  zeigt  Abb.  25  nach 
I).  R.  P,  114  004  vom  Jahre  1898.  Dieser  hauptsächlich  für 
Fahrradlager  bestimmte  Ring  bleibt  nach  auUen  so  weit  offen,  da(J 
die  Kugeln  unter  Federung  des  Ringes  ein-  und  austreten  können, 
wobei  die  Federung  unter  gleichzeitiger  Schaffung  der  Aulnahme- 
kammern  für  die  Kugeln  durch  Stege  mit  verbreitert  auslaufenden 
Enden  gewonnen  wird. 

Fichtcl  X-  Sachs,  Schweinfurt,  sowie  die  deutsche  Gußstahl- 
kugel-  und  Maschinenfabrik.  Schweinfurt  haben  Kälige  nach  I).  K.  I*. 
Höpflinger  Xo.  165  095  vom  Jahre  1905  (Abb.  20)  ausgeführt. 
Der  Patentanspruch  lautet:  Kugelführungskorb  für  Kugcllaufringe 
mit  eingedrehten  Laufritlcn  ohne  Einfüllöffnung.  dadurch  ge- 
kennzeichnet, dntt  2  mit  Taschen  zur  Aufnahme  der  Kugeln  ver- 
sehene ungeteilte  Kinghälften,  die  schmäler  als  der  Zwischenraum 

c 


Abb  1%.    Kneiper  X-  llet/ler. 
1».  R.  V.  II4004. 


Abb.  26.  Millinger. 
l>  R.  t.  165  OyS  (10O5). 


Abb.  J7.  Filzpalrick. 
Englische»  Patent  14304  (1906). 


das  zylindrische  Stuck  durch  ein  Kegelstuck  is.  Abb.  20\  ersetzte. 
Aus  der  grolSen  Zahl  der  Konstruktionen  in  der  deutschen 
Patentschrift  Xo.  6.X  Jol  vom  Jahre  |9<H  möge  nur  der  in  Abb. 
- 1  dargestellte  hervorgehoben  werden,  bei  dem  llrähte  so  ange- 
ordnet sind.  dati  die  Kugeln  zwischen  die  Drahte  durch  Ausein- 
anderfedern derselben  eingebracht  werden  können.  Die  englische 
Patentschrift  Xo.  16096  vom  Jahre  1«97  (vergl.  Abb.  22>  Zeigt 
eine  Konstruktion,  bei  der  zwischen  den  Kugeln  Köllen  eingebaut 
sind;  dadurch  sollen  die  Reibungsverluste  vermindert  werden,  da 
zwischen  allen  Teilen  des  Lagers  nur  rollende  Reibung  auftritt; 
dies  ist  aber  nur  richtig,  wenn  alle  Kugeln  mathematisch  genau 
gleichen  Durchmesser  haben. 

Die  amerikanische  Patentschrift  576500  vom  Jahre  1X97 
ist  dadurch  interessant,  dkl  hier  die  Kugeln  in  folgender  Weise 
in  den  Karig  eingebracht  werden.  (Abb,  '.?.)  Der  Ring  E  hat 
einseitige  Ocffuungen.  in  welche  die  Kugeln  hineinpassen:  nach- 
dem die  Kugeln  eingebracht  sind,  wird  durch  einen  MeiUelhieb 
bei   e   das    Material    beigetrieben    und    dadurch    die  Oeffnung 


*)  Die  Palcnbchiiflcn  winden  mit  von  dt-f  Sulinger  SUn*w*ien- 
and       '  :  .  .  Wilh,  Wvtlclibc,  die  Kngel!.i  •.  1   und  Ku^dlulUi 

ringe  il«  Spezialität  fabrif icH,  lax  Verfilmung  gestellt. 


zwischen  äuUercm  und  innerem  Laufring  sind,  nach  Einfüllen  und 
Verteilen  der  Kugeln  in  den  Laufringen  zu  einem  geschlossenen 
Korbe  vereinigt  werden. 

Nach  dem  englischen  Patent  14  394  vom  Jahre  1906 
i.Ahh.  21)  soll  der  Zwischenraum  zwischen  den  Kugeln  zur  Auf- 
nahme von  Schmierkissen  et  benutzt  werden. 


Abb.  18,    Ku-cIIj-<i  «er kc  Schäfer  &  Cie.,  Schweinfurt. 


Co 
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Abb.  lg.    Kagellagri  werke  Schäfer  »V  Cic,  Schwciofuit. 

Abb.  2X  zeigt  ein  Kugellager  der  Kugellagerwerke  Sehäfer 
ü  Cie.,  Schweinfurt.    Die  AulJcnteile  des  Käfigs  werden  durch 


Abb.  .10.  Normt  Compagnie, 
Cannslalt. 


Um  die  Reibung  der  Kugeln  an  den  Käfigwänden  möglichst 
gering  zu  halten,  baut  die  Xorma-Cie.  nach  D.  R.  P.  156691 
einen  Käfig,  der  die  Kugeln  nur  an  ihren  Drehpunkten  fallt  und 
zwar  federnd,  wodurch  ein  freies  Spielen  der  Kugeln  im  Käfig 
beim  Uehergang  von  der  belasteten  Seite  auf  die  unbelastete  und 
damit  auch  hei  sehr  hohen  Umdrehungszahlen  jedes  Geräusch 
vermieden  wird.  Norma-Kaflge  sind  in  den  Abb.  12,  15  und  30 
dargestellt.  Bei  den  ersten  ist  ein  l'-förmiger  King,  dessen  Hing 
Durchbrechungen  für  die  Kugeln  und  dessen  Flansche  an  den 
Bcrührungsstcllcn  mit  den  Kugeln  Kinbculungen  erhalten,  ver- 
wendet. Der  Käfig  nach  Abbildung  30  besteht  aus  2  mit  Ein- 
beulungen versehenen  seitlichen  Wan- 
gen, die  durch  übcrgeschobcnc  Feder- 
hügcl  mit  einander  verbunden  sind. 
Heide  Käligarten  erlauben  den  Kinbau 
der  vollen  Kugclzahl  im  Umfang. 

Bei  einer  der  Solinger  Stanz- 
waren- und  Werkzeug- 
fabrik W.  Wcslcbbc  paten- 
tierten Konstruktion  D.  K. 
V.  149  518  wird  jede 
Kugelzelle    durch  einen 


_L_ 


Abb.  34.    Xorma  Compagmc  Cannstatt.    Aehic  von  Firminy,  patentiert. 


\bb.  ,51.    Solinger  Sttniwaien  n.  Werkleo-,; 
fabrik.    Wrlb.  Weitebbe,  Solingen. 


\bb.  3J 


Deutsche  Waffen- 
fabrik. 


■n  !  Munition» 


Vhb.  33     Beiliner   Kugellageilabrik  von 
liclKchiu. 


Zwischenstücke  in  be- 
stimmtem Abstand  ge- 
halten. Letztere  sind 
durch  Pressen,  s.  Abb.  2t, 
hergestellt:  nach  dem 
Zusammenbau  werden 
die  Huden  vernietet.  Die 
Kugeln  halten,  nachdem 
sie  zwischen  die  Käfig- 
wangen gedrückt  sind, 
von  selbst  in  dem 
Käfig  und  können  zwecks 
Untersuchung  oder  Kreitz 
leicht  und  schnell  aus  dem 
Kälig  herausgenommen 
werden. 


federnden,  von  der  be- 
nachbarten Zelle  unab- 
hängigen Bogel  mit  winkel- 
förmig gebogenen  Schen- 
keln gebildet,  sodaU  jede 
Kugel  nach  allen  Seiten 
groUcn  Spielraum  hat, 
s.  Abb.  31.  Noch  ein- 
facher ist  ein  Kugellager- 
ring  mit  winkelförmigem 
(Juerschnitt.  den  genannte  Firma  in 
Ausführung  herstellt.     Der  Käfig  ist  mehrfach  patentiert. 

Die  deutschen  Waffen-  und  Munitionsfabriken  legten  eine 
Zeit  lang  bei  ihren  Kugelringen.  Abb.  32,  Federspirnlcn  zwischen 
die  Kugeln.  Herumgelegte  Htcchhüllcn  schützten  gegen  Heraus 
lallen  der  Federn.    Bei  den  neuesten  Ausführungen  dieser  Finna 


Abb.  35.    Norma  Coropagnie  Cannstatt. 

etwa  100  Grollen  in  präziser 


Google 
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besteht  der  Käfig  aus  einem  einteiligen  Bronzegußstück,  das  die 
Kugeln  fast  völlig  einschließt.  Die  Gefahr,  daß  eine  zersprungene 
Kugel  Unheil  anrichtet,  wird  damit  sicherlich  auf  ein  Minimum 
reduziert.  Eine  italienische  Kirma  zeigte  in  Paris  Kugelfüller,  die 
ebenfalls  nach  Einbau  der  Kugeln  durch  fm  gießen  derselben  mit 
weichem  Metall  hergestellt  Wareil.  Kichtcl  la  Sachs  führten  gleich- 
falls einen  Ring  vor,  der  aus  weichem  Metall  hergestellt  die 
Kugeln  fast  völlig  einschlieüt.  jedoch  zweiteilig  ausgeführt  war. 


ist,  s.  Abb.  33  (Berliner  Kugellagcrfabrik  von  Dellschau),  aufge- 
bracht,  auf  dem  dann  der  Innenlaufrmg  festgezogen  wird. 

Mit  der  fortschreitenden  Vervollkommnung  hat  sich  das 
Kugellager  immer  mehr  in  die  Technik  eingeführt.  Seme  Vor- 
züge: Ersparnis  an  Reihungsarheit  <  Reihungsziffer  bei  Vollbelastung 
und  oelschmierung  0.OÜIJ).  leichtere  Wartung  und  Instandhaltung, 
bei  richtig  hegrciuter  Belastung  keine  Abnutzung,  und  ganz  be- 
sonders bei  hoh.n  l'mdrchungszahlen  geringere  Abmessungen  als 


■  ntir.fi»  WciKiiljttrickt  ttßp 


Abb.  36,    Norma  (  oenpagnie  Cannstatt. 


Wie  das  bei  Massenfabrikation  ganz  selbstverständlich  ist, 
wurden  Kugellager  in  Normalgroütn  für  die  verschiedensten 
Wellendurchmesser  hergestellt :  GrölSe  Jer  Kugeln  und  Wandungs- 
starken  richten  sich  nach  der  hclastung.  Das  Material,  das  ver- 
wendet wird,  hat  eine  Druckfestigkeit  von  über  10  000  kg. 

Der  Einbau  der  Lager  geschieht  meist  derart,  daß  der 
Innenlaufring  durch  eine  Mutter  am  Wcllcnstunipf  und  der  Außen- 
luufrlng  durch  eine  zweite  Mutter  im  Lagergehiiu.se  festgeschraubt 
wird.  Hat  die  Welle  keinen  Ansatz,  so  wird  zunächst  ein 
geschlitzter,  also  ledernder  Ring,  der  außen  kugelförmig  abgedreht 


gleichwertige  Gleitlager  haben  ihm  trotz  des  höheren  Preises  auch 
im  Automobilbau  zum  Siege  über  das  (ileitlagcr  verholfen.  Einige 
Anwendungsbeispiele  sind  noch  in  Abb.  34  -36  zu  sehen.  Solle« 
Kugellager  befriedigend  arbeiten,  so  muß  der  Einbau  sehr  sorg- 
fältig vorgenommen  werden;  der  durch  die  unvermeidlichen 
Temperaturschwankungen  bedingten  Ausdehnung  der  zu  stützenden 
Wellen  muß  Rechnung  getiagen  werden;  die  Wellen  müssen  gut 
zentriert  sein ;  Traglager  dürfen  nicht  seitlich  beansprucht  werden; 
Staun  ist  durch  1-ilzringe  oder  Labyriitthdichtungcn  fernzuhalten, 
da  Kugellager  gegen  diesen  sehr  empfindlich  sind;  für  leichte  Zu- 
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Handlichkeit  behufs  Untersuchung  unJ  für  leichte  Auswechsel- 
barkeit  ist  Sorge  zu  tragen.  Krwähnt  muU  noch  werden,  dntä 
der  Umstand,  daß  die  Laufringe  einteilig  sind,  die  Anwendung 
des  Kugellagers  manchmal  erschwert,  beispielsweise  bei  der 
Kurbelwelle  von  Automobilmotorcn :  die  einzelnen  l-ager  müssen 
hier  verschiedenen  Durchmesser  erhalten,  weil  die  Ringe  der 
mittleren  Lager  beim  Kinbau  über  den  Sitz  ätiüerer  Lager  und 
über  den  Kurt>clarm,  dessen  Kckcn  hierzu  zweckmaUigcrwcisc 
abgerundet  werden,  hinübergesehoben  werden  müssen.  l>ie  Firma 
Horch,  Zwickau,  versichert  uns  übrigens,  dali  sich  die  von  ihr 
gelieferten  Motoren  mit  Kugcllagcrung  der  Kurbelwelle  in  ein- 
jährigem und  längcrem  Betrieb  durchaus  bewahrt  haben  und  nie 


zu  Klagen  Anlall  gaben.  Die  Anwendung  des  Kugellagers  ist 
nach  den  heutigen  Erfahrungen  stets  dort  am  Platz,  wo  bei 
raschem  dang  nicht  allzu  bedeutende  Helustungen  auftreten, 
wahrend  hei  schweren  Belastungen,  t,  B.  bei  Motorlastwagen, 
von  Kall  zu  Kall  entschieden  werden  muti.  wo  das  Kugellager 
und  \v<i  das  (ileitlagcr  oder  dis  Rollenlager  vorteilhafter  zur  An- 
wendung kommt. 

Sehr  erfreulieh  ist.  dnU  die  deutsche  Industrie,  wie  sich 
dies  auch  wieder  auf  dem  letzten  l'ariser  Salon  zeigte,  bei  der 
Herstellung  von  Kugellagern  an  erster  Stelle  steht.  Auch  der 
französische  Aulomohilhnu  bedient  sich  last  nur  deutscher 
Kugellager. 


Vortrag 


Motor  IV.  Zahlentafel  jo. 

Bremsung  des  Motors  im  Uer  Kurbelwelle  im  Fahrreagrahmcn 


Ucber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

im  Verein  rur  Beförderung  des  Gewetbefleiües  um  S.  IV.  1007  von  Diplomingenieur  Kchrmann. 
(J"ortsctiaog  aus  Heft  fj.  1007,  Seile  ^j7.) 

Versuche  Ober  die  Verwendung  von  Benzol  und  Spiritus 
als  Brennstoffe. 

Kür  diese  Versuche  kamen  die  Motoren  II.  IV.  V.  VII  und  IX 
in  Betracht. 
Motor  IV  und  V. 

|)ie  ersten  Messungen  wurden  an  dem  Motor  vorgenommen, 
welcher  mit  einem  besonderen  Spiritusvergaser  und  mit  aus- 
wechselbaren, aur  dem  Kolben  befestigten,  Kompressionsplatten 
ausgestattet  war.  Der  Motor  wurde  sowohl  im  Kahrzeugrahmen 
als  auf  einem  festen  Bock  geprüft,  wobei,  wie  schon  erwähnt, 
ein  Unterschied  inbezug  auf  Leistung  und  Brennstoffverbrauch 
nicht  festgestellt  werden  konnte,  welcher  irgend  einen  Schluü  auf 
eine  nachteilige  Einwirkung  der  federnden  Lagerung  des  Motors 
im  Kahrzeugrahmen  ergeben  hätte. 

Spiritus  -  Be  nzol  ■  M  ischunge  n. 

Da  über  die  Verwendungsfähigkeit  von  Spiritus  in  Kraft- 
fahrzeugen schon  hinreichend  Erfahrungen  vorlagen,  welche  die 
Möglichkeit  des  Betriebes  hiermit  dargetan  haben,  so  erschien  es 
in  erster  Linie  von  Interesse,  zu  untersuchen,  wie  weit  man  dem 
Spiritus  bezw.  dem  Benzin  Benzol  zusetzen  könnte,  ohne  daü  ein 
Verschmutzen  des  Motors  eintritt,  welches  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes gefährden  mülltc.  Ks  wurden  daher  zunächst  mehrere 
Mischungen  von  Spiritus  und  Benzol  hergestellt  und  diese  an 
dem  Motor  erprobt.  Ks  zeigte  sich  hier  sehr  bald,  dal)  Ventile 
und  Zündhebel  in  ganz  kurzer  Zeit  stark  verschmierten,  und  dal) 
ein  Dauerbetrieb  mit  diesen  Brennstoffen  nicht  aulrecht  zu 
erhallen  war. 

Wie  sich  aus  der  Zahlentafel  ergibt,  in  welcher  diese 
Messungen  zusammengestellt  sind,  war  der  Brennstoffverbrauch 
bei  den  Spiritus  Benzol  Mischungen  durchweg  wesentlich  hoher 
als  beim  Betrieb  mit  gewöhnlichem  Motorenspiritus,  obgleich  der 
Heizwert  der  Spiritus-Benzol-Mischungen  mit  der  Zunahme  von 
Benzol  sehr  rasch  ansteigt.  Die  Erklärung  für  das  Mißlingen 
dieser  Versuche  liegt  indessen  sehr  nahe,  wem:  man  erwägt,  daß 
die  Vergaserdüsen  und  die  Oucrschiiilte  der  Luftkanäle  nur  für 
ganz  bestimmte  Brennstoffe  ein  richtiges  Mischungsverhältnis  mit 
der  angesaugten  Luft  ersehen.  Da  man  aber  hei  dun  Spiritus- 
Benzol-Mischunge-i  ausschließlich  durch  den  Spiritus  Verga.ser 
arbeitet-.-,  so  mußt-.-  wesentlich  nn-l:r  Bremistoff  gel  ordert  werden, 
als  in:-  der  gleichzeitig  ntTi-s.v.SL'tcn  Luit  verbrannt  werden  konnte. 

Dur  Folg«  d.ii'v,  war  fi.t.itlvh  eine  iir.v.>|lk'.:::iiii  i-i-  Ver- 
Im  -  in K-i    ".  'I  J'.lt    »ich  vuiv. H-ivnr*'-n    B,<ta!iJt..--.:e  tr. 
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gröliercn  Mengen  ausschieden  und  sich 
mit  dem  Schmieröl  zu  einer  klebrigen 
Masse  verbanden,  Dadurch  wurde  dann 
die  Beweglichkeit  der  Ventile  und  Zünd- 
liebel  in  ihren  Lagerungen  so  stark  be- 
einträchtigt, daB  der  Motor  schlieülich 
überhaupt  stehen  blich. 

Nachdem  dann  der  Motor  gründlich 
gereinigt  war,  konnte  er  später  sogar  mit 
reinem  Benzol  durch  den  Benzinvcrgascr 
arbeiten,   ohne    dali  sich  eine  ähnliche 
Verschmutzung  wieder  bemerkbar  machte. 
Oer  Motor  arbeitete  vielmehr  genau  so 
anstandslos  mit   Benzol  als  mit  Benzin 
und  Spiritus. 
Krreichte   Höchstleistungen  mit 
verschiedenen  Brennstoffen. 
Die  mit  den  einzelnen  Brennstoffen 
erreichten    Höchstleistungen   waren  an 
nähernd  gleich.    Wenn  man  davon  ab- 
sieht, daß  mit   Benzin  und  Benzol  bei 
den  verhältnismäßig  hohen  Umdrchuugs 
zahlen  von  *22  hezw.  75'»  in  der  Minute 

in  vereinzelten  hallen  die  Höchstleistungen  von  IN..-.,  bezw. 
ISW  ('S.   erreicht  wurden. 

Berechnet  man  indessen  aus  den  erreichten  Höchst' 
leistungen  die  mittleren  Knibendrucke,  wie  das  hei  Bestimmung 
des  Arbeitsverlustes  in  dein  betriebe  geschehen  ist.  so  gelangt 
man  zu  dem  Krgehnis.  dali  bei  diesem  Motor  ein  wesentlicher 
Unterschied  in  bezug  nuf  seine  Leistungsfähigkeit  hinsichtlich  der 
drei  verschiedenen  Brennstoffe  Benzin.  Benzol  und  Motoren- 
spiritus nicht  bestellt. 

Motor  IV.  Z.ihknUfrl  21. 

Bremsung  des  Motor»  »n  der  Kurbelwelle  auf  festem  Bock. 
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SehaubiM  1<>.    Mo  toi  IV.    Wärme- Verbrauch  IDr  1  l'»r>lil.  bri  Vfrwrr.lqog  vrmlm'Vrur 
Brennstoffe.    Motor  gebremst  Hilf  festem  Bock  and  im  Fahrrcugiahmen. 


W  armcuiiiiut  z  u  n  g. 

In  den  Z.ihlental'ehi  20  ur.d  2\  ist  in  einer  besonderin  1,'eihc 
der  Wärmeverbrauche  des  Motors  für  die  efT.  I'ferdekraftstundc 
wiedergegeben,  um  einen  unmittelbaren  Wrgleich  der  drei  Brenn- 
stoffe in  bezug  auf  ihre  Ausnutzung  zu  gewinnen.  Nicht  berück- 
sichtigt sind  hierbei  die  Versuche  mit  den  Spiritus- Benzol-  und 
Spiritiis  Benzin-Mischungen.  welch'  letztere  zu  einem  Vergleich  in 
dieser  Beziehung  ebenfalls  nicht  heranzuziehen  sind,  weil  auch 
sie  für  den  Spiritusvergaser  des  Motors  einen  Brennstoff  mit  zu 
hohem  Wärmewert  darstellen. 

Die  Wiedergabe  dieser  Werte  in  dem  Schaubild  10  zeigt, 
dali  die  Warmenusiuitzung  für  Benzin  und  Benzol  annähernd 
gleich  ist,  dali  sich  indessen  für  Spiritus  günstigere  Verhältnisse 
ergeben. 

KinfluU  der  Kompression. 
In  demselben  Schaubild  ist  ntiUerdeiti  der  Wärmevcrbraueh 
des  Motors  bei  Verwendung  von  M<itorenspiriliis  dargcMcIll  für 
eine  Versuchsreihe,  bei  welcher  aus  dem  Motor  die  Kompressions- 
platten bei  i  =  $,M  für  die  höchste  Leistung  um  etwa  1  ?  p(  t. 
geringer  ist  gegenüber  dem  \'erbrauch  nach  Kntlerming  der  Kom- 
pressionsplatten bei  i  -  4.„v  Kitt  ähnliches  Krgel'iüs  ist  für 
Benzol  festzustellen,  wobei  indessen  die  wenigen  bei  hohem  Kotn- 
pressionsverhalinis  ermittelten  Werte  nicht  die  gleiche  <  '«-setz- 
mätiigkeit  zeigen,  wie  es  beim  Spiritus  der  Kall  ist.  Die  Angaben 
reichen  zur  sicheren  Beurteilung  nicht  aus. 

Als  günstigste  Wärmeausnutzung  ergab  sich  für  t    -  4.Vl  mit 
Benzin  =  I«.,  °  o 
Benzol     -  17.,  »o 
Spiritus  =  Di,,»/» 

für  i 


5,w  mit 


Spiritus 


23., 


Ks  möge  indessen  bemerkt  werden,  d.iO  diese  einzelnen  Zahlen 
un  sich  nicht  viel  hedeuten.  sondern  zur  richtigen  Beurteilung  der 
Wärme  Ausnutzung  die  ganzen  Versuchsreihen,  wie  sie  im  Sch.ni- 
bild  10  sich  darstellen,  betrachtet  werden  müssen, 

Bemerkenswert  ist  ferner  das  eigentümliche  Verhalten  des 
Motors   in  bezug   auf  seinen    Brennstoffverbrauch   hei    den  vei 
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schiedenen  Belastungen  zwischen  Jen  Versuchen,  bei  welchem  der 
Motor  durch  den  Benzinvergaser  und  andererseits  wieder  durch  den 
Spiritusvergascr  arbeitete.  Belm  Arbeiten  mit  dem  Hcuzinvergaser 
ergehen  sich  für  die  geringen  Leistungen  verhältnismäßig  günstige 
Werte,  während  bei  den  mittleren  Leistungen  eine  unverhältnis- 
mäßig hoher  Brennstoffverbrauch  gefunden  wurde,  welcher  hei 
den  höchsten  Belastungen  wieder  abnahm,  Kur  den  Spiritus- 
vergascr steigt  die  Verbrauchskurve  (s.  Schaubild  lüi  dagegen  so- 
wohl bei  hoher  wie  geringer  Verdichtung  fast  gradlinig  an.  Auf 
diese  Kigcnlümliehkeit  des  Motors  werde  ich  in  einer  späteren 
Erörterung  über  die  Regelung  der  einzelnen  Motoren  noch  näher 
zurückkommen. 

Dauerversuche  mit  Motor  V, 

Da  es  von  ganz  besonderem  Interesse  war,  festzustellen,  ob 
ein  Kahrzcugmotor  auch  dauernd  mit  Benzolheimisehungen  oder 
so^'ar  mit  reinem  Benzol  ohne  Gefährdung  der  Betriebssicherheit 
»rheiten  kann,  so  wurden  einige  dahingehende  Versuche  an  dem 
Motor  des  Fahrzeugs  V  vorgenommen.  Wenngleich  sich  schon 
am  Motor  IV  gezeigt  halle,  daü  beim  Arbeiten  durch  den  Bcnzin- 
vergaser  eine  Beeinträchtigung  der  Messungsergebnisse,  welche 
sich  bei  frühzeitiger  Verschmutzung  von  Ventil  und  Zündhebeln 
in  einer  geringeren  Leistung  und  einem  höheren  Brennstoff- 
verbrauch  hätte  zeigen  müssen,  nicht  wahrzunehmen  war,  so 
handelte  es  sich  bei  diesen  Messungen  docti  immer  nur  um  eine 
vcrhältnismäUig  kurze  Zeit,  so  daß  sie  lür  die  Beurteilung  nach 
dieser  Richtung  hin  nicht  als  durchaus  maßgebend  gelten  konnten. 

Man  hell  daher  den  Motor  V,  nachdem  die  Messungen 
über  den  Arbcitsverlust  in  den  ( ietriehen  beendet  waren,  drei  Tage 
lang  ununterbrochen  bei  normaler  Leistung  mit  Mischungen  von 
Benzin  und  Benzol  und  reinem  Benzol  arbeiten. 

Am  ersten  Tage  wurden  4'^  Stunden  bei  einer  Dauer- 
belastung vun  etwa  14  PS.  37. M  kg  einer  Mischung,  welche  zu 
gleichen  <  lewichtsteileu  aus  Benzin  und  Benzol  bestand,  in  dem 
Motor  verbrannt.  l'nmlttelbar  nach  Beendigung  dieser  Ver- 
suche wurde  die  Höchsleistung  des  Motors  mit  dieser  Mischung 
ermittelt,  wobei  sich  die  in  Zahlentafcl  10  bereits  wiedergegehenen 
Leistungen  von  I9,w  bezw.  1S,;4  PS.  ergaben,  d.  h.  Leistungen, 
welche  auch  vorher  bei  den  Versuchen  mit  Benzin  nicht  über- 
troffen  waren. 

Motor  V.  Zihlcnlafel  :i. 
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Unmittelbar  nach  den  Versuchen  wurden  Ventile  und  Zünd- 
hehel  in  Augenschein  genommen  und  in  ladelloser  Verfassung  be- 
funden. In  gleicher  Weise  wurden  am  folgenden  Tage  in 
5  Stunden  +0...  kg  einer  Mischung,  welche  zu  einem  Teil  aus 
Benzin,  zu  3  Teilen  aus  Benzol  bestand,  ebenfalls  hei  einer  Be- 
lastung von  etwa  14  PS.  verbrannt.  Auch  nach  diesen  Ver- 
suchen wurde  die  Höchstleistung  ermittelt  und  Zu  1 5.„.  bezw. 
Ir.,,3  PS.  is.  Zahlentafel  10  und  22)  festgestellt.  Wenngleich 
diese  Leistungen  gegenüber  denen  am  Tage  vorher  etwas  zurück- 
bleiben, so  beweisen  sie  doch,  daü  der  Motor  in  seiner  Ver- 
fassung keineswegs  gelitten  haben  konnte,  da  sich  der  erreichte 
mittlere  Druck  durchaus  den  für  Benzin  und  die  ersten 
Mischungen  festgestellten  Höchstwerten  ebenbürtig  zur  Seite 
stellt.  Am  folgenden  Tage  wurden  dann  in  4',  Stunden 
schließlich  noch  $2  kg  Benzol  bei  einer  Dauerbelastung  von  etwa 
1*  PS.  verbraucht,  und  im  Anschluß  daran  ebenfalls  die  Höchst- 
leistung ermittelt,  welche  zu  1 7.M  bezw.  1 7^,,  PS.  sich  ergab. 
Auch  an  diesem  Tage  zeigte  sich  wie  am  ersten  und  zweiten,  daü 
eine  Verschmutzung  des  Motors  in  keiner  Weise  stattgefunden 
hatte.  Da  außerdem  eine  Reinigung  der  Ventile  oder  Zündhehel 
während  der  Dauerversuche  überhaupt  nicht  vorgenommen 
wurde,  so  dürfte  hieraus  wohl  zur  Genüge  hervorgehen,  daü  bei 
einem  annähernd  richtigen  Verhältnis  zwischen  Brennstoff  und 
Verbrennungsluft  ein  Dauerbetrieb  mit  einer  beliebigen  Mischung 
von  Benzin  und  Benzol  oder  gar  mit  einem  Benzol  durchaus 
möglich  ist  und,  daß  sich  der  Beitzinvergaser  eines  normalen 
Kahrzeugmotors  sehr  wohl  für  diesen  Brennstoff  eignet. 

Allerdings  geht  aus  diesen  Messungen  nicht  mit  Sicherheit 
hervor,  ob  auch  bei  geringer  Belastung  ein  dauerndes  Arbeiten 
mit  Benzol  bezw.  Benzin  Benzol-Mischungen  möglich  ist.  Berück- 
sichtigt man  indessen,  Juli  auch  bei  den  geringen  Belastungen 
eine  gleich  gute  WärmeauMiutzung  mit  diesen  Brennstoffen  erzielt 
wurde  wie  mit  Benzin  (s.  Schaubild  10),  so  wird  auch  unter 
diesen  Verhaltnissen  eine  Beeinträchtigung  des  Vcrhrennungs- 
vorganges  nicht  anzunehmen  sein. 

Zu  bemerken  ist,  dat!  bei  allen  Versuchen  mit  Spirhus  und 
Benzol  und  Mischungen  dieser  Stoffe  darauf  geachtet  wurde,  die 
Kühlwassertemperalurcn  möglichst  hoch,  auf  annähernd  100  * 
zu  halten,  denn  die  Kühlwassertemperaturen  besitzen,  wie  ich 
aus  andern  Versuchen  gefunden  habe,  einen  nicht  unbedeutenden 
Kinfluü  auf  die  Wärmeausnutzung  bei  Verbrennung  von  Spiritus 
und  Benzol,  während  sie  für  Benzin  weniger  in  Betracht  kommen. 

Untersuchung  der  Abgase, 
Um  über  die  U  rsache  der  besseren  Brcnnstoffausnutzung  bei 
Spiritus  gegenüber  Benzin  und  Benzol  näheren  Aufschluli  zu 
erhalten,  wurden  die  Abgase  des  Motors  IV  während  3  Messungen 
untersucht,  bei  welchen  der  Motor,  abgesehen  von  den  ver- 
schiedenen Brennstoffen,  unter  ganz  gleichen  Verhältnissen  arbeitete. 
Ks  zeigte  sich  hier,  dall  bei  Benzin  und  Benzol  üoereinstimmend  ein 
l.uftmiingel  vorhanden  war,  welcher  sich  in  dem  verhältnimällig 
hohen  (ichalt  an  Kohlenoxvd  und  dem  «ehr  geringen  (»ehalt  an 
Sauerstoff  kenntlich  macht,  während  heim  Spiritus  annähernd  die 
theoretisch  erforderliche  Luftmenge  zur  Verfügung  stand.  Die 
Ergebnisse  dieser  Abgaseuntcrsuehung  sind  in  Zahlentafel  2i 
wiedergegeben 

Motor  II. 

Nachdem  sich  aus  den  Messungen  an  dein  Motor  IV  ergeben 
hatte,  daü  es  nicht  möglich  ist.  Spiritus- Benzol-Mischungen  durch 
den  Spiritus-Vergaser  eines  Motors  zn  verarbeiten,  welcher  mit 
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Motor  II.    t  5,4. 


i  '      J  '  i  rn  in    I    .  '  • 

1,5  mm  —  I  Icr. 


5O0„  Bfniio.    SO0,,,  Btniol.  Voll»»L 


gO«,q  Motoicn-Spuilu».    JO",  Htnnn.  Volljil. 


•  'S 
I  i 


i v  -  


50%  Bcnrin.    50*  A  Bcoiol.    1  ,  Vollut. 


Motoren  v  1    1      1  ,  Vollast. 


X-'  -Jim/ 


Motorro-Spirilut.    »/,,  Vollut. 


Motor  IV. 


\  1 


i' 


Bimiol  1  =  5.59-  Voll»«. 


Motoren-Spiritos  t  =  5,50.  Voll;«!. 


»£ 


Utnrol  j  =a  4^5  Vollast 


Motorcn-Spiiita»  £  =  4.J5-    "4  Vollwrt, 
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festen  Vergaserdüsen  ausgestattet  ist,  so  beschränkte  man  sich 
beim  Motor  II,  welcher  ebenfalls  zwei  besondere  Vergaser  für 
Benzin  und  Spiritus  bi-satl.  auf  eine  Prüfung  mit  reinem  Motoren- 
spiritus bei  geringem  Zusatz  von  Benzin  und  nuUerdem  mit 
Benzin,  Benzol  und  Mischungen  beider  Brennstoffe, 

Auch  bei  diesem  Motor  konnte  ein  wesentlicher  Unterschied 
in  der  Höchstleistung  für  die  verschiedenen  Brennstoffe  nicht 
ermittelt  werden,  ubgeschen  davon,  daü  die  Höchstleistung  bei 
Verarbeitung  von  Renzin  diejenigen  mit  den  anderen  Brennstoffen 
um  ein  geringes  übertrifft. 

Zalikntafcl  _>j. 

Abgas-  Untersuchungen. 


c 
£. 

B 

Brenn- 
stoff 

Brenn- 
iioH- 
Ver- 

hi  iik-S 
für 

1  Pve.. 

Ochali  der  Abgase 

in  V»  an 

Unvrrbrarate  De- 
Mandtttlr  der  Abu»« 
enthalten 

i£ 
E 

Mim 

CO 

WEikg  vom 
(kenn-  IHeliwcit 
„    1  d.  bvenn- 
"°"     1  staiH 

II 

27.-,-. 
2«..„ 

811 

830 
«IG.. 

ÜCDflR 

tienzol 
Spinn« 

HL, 

n.. 

».. 
o*. 
»* 

4» 

5.7 

2., 

1«73  18» 
1783  l'.C 
814  Ii; 

<=♦•*•, 

1Vi=5.w 

lK.^ 

15-4., 

IC.-. 

719 
681 
741 

Benzin 
Benzol 
Spiritu* 

10.„ 

«... 

12,, 

0., 
0,» 
2.. 

4., 
4.„ 

■118  8,„ 

VII 

8.<: 

748 

737 

Uenzin 
B«ii»d1 

4<il 
436 

Hk. 

12.. 

0,4 
1 

2 

IX 

3* 
3.4: 

»» 

-  f.I 

71* 

~m 

«162 

Ocnrm 
Henrol 
Spiritu« 

402 
48H 
III!» 

5., 
15.,  ? 

r>« 

(*>.,, 
?•♦ 

4-4 

2  1 

a, 

3137  :»., 
1148  12., 

Hinsichtlich  der  Wärmeausnutzung  fs.  Zahlentafcl  J4  Schau- 
bild  II)  für  die  verschiedenen  Brennstoffe  ergab  sieh  auch  hier, 
daü  der  Motor  bei  den  höheren  Belastungen  mit  Spiritus  und  den 
Spiritus-Bcnzin-Mischutigcn  am  gunstigsten  arbeitete,  wahrend 
allerdings  bei  den  niederen  Belastungen  eine  hessere  Ausnutzung 
des  Spiritus  nicht  festgestellt  werden  konnte. 

Am  vorteilhaftesten  arbeiteten  hei  geringer  Belastung  die  de- 
mische  von  Motoren  Spiritus  und  Benzin.  Ks  scheint  daher,  als 
ob  eine  geringe  Zugabe  von  Benzin  genügt,  um  auch  bei  den  gc 
ringeren  Belastungen,  wenn  unmittelbar  vor  der  Zündimg  eine 
geringere  Kompression  eintritt  und  durch  die  Zündiuhigkcit  des 
Spiritus  herabgedrückt  wird,  das  Spiritusgemisch  leichter  zur  Knt- 
zundung  und  Verbrennung  gebracht  werden  kann,  wodurch  die 
bessere  Wärmeausnutzung  erklart  wäre.  I'ie  Mischungen  von 
Bcnüin  und  Benzol  allein  verhielten  sich  auch  bei  diesem  Fahr- 
zeug gegenüber  dein  Benzin  fast  gleichwertig. 

Unters  u  e  h  u  n  g  J  e  r  Abgas  e. 
Auch  bei  diesem  Motor  zeigten  die  Ar>gasiinlcrsueluingct'i 
is.  Zahlentafel  jAi  für  die  Höchstleistungen,  dal)  bei  Benzin  und 
Benzol  ein  lAiftmangel  herrseht,  während  fnr  Spithtts  wieder  an- 
nähernd die  theoretisch  erforderliche  l.iütitie-inc  vorhanden  ist. 
Bei  diesen  Ahgasunl ersuc hu r iget •.  knm:;.n  auüerdeill  der  Verlust 
ermittelt  werden,  welcher  in  Form  von  11  n verbrannten  Bestand- 
teilen in  der.  A>ig:i<eti  znrtiekhleiM.  Wie  aus  Zalilentaiel  2i 
ersichtlich  ist.  ist  dies  ein  ziemlich  hoher  Prozentsatz,  welcher  bei 
voller  Verbrcnnuri:  i:»e'->  nu'  I  ar  .•••mndil  werden  konnte. 

K-.i  n  .•  :•  ttir  von  hi.i  graut men. 
Kini.—  Itia.'fiT— t:e.  welche  ;n  den  Motoren  (I  und  IV  eilt 
ro-r.rnei:   w.     er.    (;eb>-i  Atfsv'hlnU    uhrr   die    bei  verschiedene:! 
Hn  je,-.]., !i,r  Verdi Jit.mgsgradvt      elUVan.lein  r  Hochst- 

-I  .1:1:111:  e>  e.  Zur  -\  LH  i-i'  .vtL  er  '.L-  ein  kleiner  Indikator  wi 
M..il>Vs  -  'l  -ii:1:.  1  ■  I- ■  vi",  ie,    :r:f  Zu,:  hea-wp-uclilcr  Feder. 
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ig  des  Motor«  auf  festem  Bock. 
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Am  Motor  II  konnte  die  l'apiertrommel  mit  der  Steuerwelle 
in  Verbindung  gebracht  werden,  so  daü  die  Trommel  bei  2  Um- 
drehungen der  Kurbelwelle  eine  Schwingung  ausführte.  Indessen 
lassen  sich  aas  den  Diagrammen  die  Vcrdiehtungsspannungcn 
nicht  erkennen:  die  Trommel  eilte  um  ein  geringes  Mali  vor. 
Dagegen  zeigen  zwei  mit  gtoUerer  Verschiebung  l'ür  Motoren 
Spiritus  gezeichnete  I  hairrammc  die  VerdiclmingsspaniHUig  sein 
deutlich. 

Beim  Motor  IV  konr.te  die  l'.ipiertroinmel  vom  Motor  seihst 

nicht  aiiec)rk-hir.  werden,  nnri  bewerte  sie  daher  frei  mit  der 
Hand.      Hie  H.VchsWpurniMtgcii    k.-Dmteti  klar  zur  Geltung,  auch 
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Schaubild    11.     Motor  II.    Wirme- Verbrauch  fttr  1  l'se.  Std.  bei  Verwendung 


.  —  Motor 


die  Verdichtungsspannungen  sind  aus  einigen  Diagrammen  ziemlich 
zu  erkennen. 


Bock. 


Beim  Motor  IV  konnten 
die  Spannungen  für  die  beiden 
Verdichtungsverhältnisse «  -  4.v> 
und  t       S.-j,  ermittelt  worden. 

Ks  ergaben  sich  folgende 
Werte  über  den  Ycrpuftungs- 
Spannungcn  pma,  und  die  Ycr- 
dichtungs-Spannungcn  ;)'  in  Atm. 
l'cbcrdruck. 

Aus  dem  Vergleich  der  Zahlen 
ergibt  sich.  JaO  die  Spannungen 
bei  e  =  >,-,,  und  5.,  für  beide 
Motoren  annähernd  gleich  sind, 
dagegen  sie  die  für  £  =  4,w  er- 
mittelten Werte  ungefähr  um  den 
doppelten  Betrag  übersteigen. 


Es  ergeben  sich  als  Mittelwerte  für  Motor  II  folgende 
Höchstspanuungen  in  Atm.  IVbcrdruek  nach  der  Vcrpuffung 
bei  t  -  5.. 
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Die  bei    Vollast    für    Motoren-Spiritus   beobachteten  Vcr- 
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Vergleicht  man  die  Brennstoffe  unter  sich,  so  rindet  man 
einen  nur  geringen  Unterschied  und  zwar  sind  die  Spannungen 
bei  Benzol  und  den  Mischungen  mit  Benzol  etwas  höhere  als  bei 
iiciuin  und  Spiritus.  Die  verhältninialiig  kleinsten  Spannungen 
traten  beim  Motoren-  Spiritus  auf. 


Oer  Ausländer  als  Automobilist  in  Frankreich. 


Die  Bestimmungen  schreiben  vor.  dati  Krcmdc.  die  in  Krank- 
reich  Geschäfts-  oder  Vergnügungsreisen  im  Automobil  unter- 
nehmen wollen,  sich  den  liir  Inländer  bestehenden  Bestimmungen 
zu  unterwerfen  haben.  Sie  haben  daher,  bevor  ihr  Wagen  in 
Krankreich  in  Betrieb  gesetzt  wird,  mit  zwei  Zeugnissen  sich  zu 
versehen,  nämlich  mit  einer  Bescheinigung  der  erfolgten  Anmeldung 
des  Wagens  und  mit  einem  Kahrcrlaubnisschcin.  Dazu  muB  sich 
der  Besitzer  mit  der  Uergb.iubehor.le,  Service  des  Mines.  die  mit 
der  Prüfung  der  Motorfahrzeuge  und  der  Kahrcr  betraut  ist.  in 
Verbindung  setzen.  Ganz  Kr.inkreieh  ist  in  eine  Anzahl  berg- 
baulicher Distrikte.  „A  rrondissements  inineralogiq  ues"  ein- 
geteilt, deren  jedem  ein  bestimmter  Buchstabe  für  die  Kenn- 
zeichnung der  Motorwagen  zugewiesen  ist.  Die  Hauptorte  dieser 
Distrikte  sind  folgende: 
Arrondissenieiit 

minernlogique  Departement  Buchstabe 

Alais  GarJ  A 

Algerie  A  — I- 

Arras  Pas  de  Calais    ....  U 


Bordeaux  . 
("halon  sur  Saline 
Chamhery  . 
Clcrmonl-Kcrraud 


I  h  p.  du  Sud  de  hi  <  i.ironne  B 

t  ote  d"Or  • 

Savoie  II 


l'uy  de  Düme 


Arnmdissement 

mincralogique  Departement  Buchstabe 

Donuy  Nord  D 

l.e  Mans  ....    Sarthe  1. 

Marseille   ....    l.»ep.  de  la  cöte     .    .    .     M  —  V 

Nancy  Dep.  de  l'Kst    ....     X    < ) 

Poitiers     ....    Dep.  du  Sud  de  la  Loire     P— K 

Kouen  Seine  et  i  Hsc    ....     Y  uu  Z 

St.  Kticnne    .    .    .    Rhone   S 

Toulouse  ....    Languedoc  T 

Paris  «Prcfecturc  de  police,     .     K.  C.  J.  I".  X. 

Da  dem  Automuhilisten  die  Wahl  des  Arrondisseittcnts 
überlassen  ist.  wählt  er  natürlich  das  ihm  bequemste  und  reicht 
an  den  PräfekMen  des  Departements  die  Anmeldung  seines  Wagens 
ein.  die  enthalten  muH: 

1.  Namen  und  Vornamen  des  Besitzers. 

2.  Seinen  Wohnort. 

3.  Namen  des  Automobilfabrikanlen  nebst  einer  Abschrift 
des  mit  diesem  bei  der  Ablieferung  des  Wagens  auf- 
genommenen Protokolls,  welches  sich  über  die  Type 
und  die  t'irculalionsl'ähigkeit  derselben  ausspricht. 

4.  Die  Angabe,  ob  der  Wagen  mehr  :ils  .>()  km  in  der 
Stunde  zurücklegen  kann  oder  nicht. 
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Nachdem  der  Prafekt  die  Eintragung  des  Wasens  hei  dem 
Service  des  Mines  veranlaßt  hat.  erhält  der  Eigentümer  die  Be- 
scheinigung darüber,  le  reeepisse  de  dcclaratinn.  in  Form  einer 
Krauen  Karte,  die  man  wohl  uueh  als  certifioat  Je  conformitc  be- 
zeichnet, weil  sie  zugl*ich  bestätigt,  daü  der  Wagen  den  ge- 
statteten Typen  entspricht. 

Nun  beantragt  der  Automobilist  heim  Prafektcn  die  Fahr, 
crlnubttis  (aul  Slempclpapier  zu  0.00  Frcs.  >  unter  Beifügung  zweier 
kleinen  unatifgezogeuenen  Photographien  demjenigen,  der  den  Wagen 
steuern  soll.  Das  Gesuch  geht  weiter  an  den  betreffenden 
Dislrikts-Ingeuicur.  und  Jieser  ladet  den  Antragsteller  ein.  sich  mit 
seinem  Wagen  vorzustellen.  Das  nun  folgende  Examen  wird  in 
verschiedener  Weise  abgehalten  je  nach  dem  Ermessen  de» 
Prüfenden.  Zuweilen  wird  eine  Fahrt  über  eine  Strecke  von 
.50  km  unternommen  mit  verschiedentlichem  Anhalten  und  Wieder- 
anfahren,  event.  unter  schwierigeren  Verkehrsvcrhältnisscn  mit 
(ieschwindigkeitswechsel  und  Rückwärtsfahrt,  wobei  verschiedene 
Kragen  über  die  Konstruktion  der  Maschine  eingeschaltet  werden. 
Zuweilen  begnügt  sich  der  Inspektor  mit  einer  Fahrt  um  einen 
Häuserblock.  Der  Fahrer  erhalt  dann  einen  Interimsfahrschein, 
der  nach  einigen  Tagen  durch  eine  rote  Karte  ersetzt  wird.  Auf 
der  Rückseite  dieser  steht  Name  und  Wohnort  des  Besitzers 
bezw.  des  Chauffeurs,  auf  der  Vorderseite  ist  die  Photographie  des 
Berechtigten  befestigt.  Diese  beiden  Zeugnisse,  die  Fahrerlaubnis, 
carte  rose  und  die  Anmeldebescheinigung,  carte  grise,  muß  der 
Führer  des  Wagens  auf  jeden  Fall  stets  bei  sich  führen,  dann 
wird  er  mit  der  Polizeit  gut  auskommen,  aber  wehe  ihm.  wenn 
er  ohne  diese  beiden  Ausweise  betroffen  wird,  oder  wenn  die- 
selben irgendwie  nicht  ganz  in  Ordnung  sind.  Zwei  l'eber 
trelungen  in  einem  Jahre,  z.  B.  wegen  unvorsichtigen  Kahrens, 
können  die  Entziehung  des  Fahrscheins  zur  Folge  nahen.  Es 
wird  streng  auf  die  Möglichkeit  der  Klentilicierung  gehalten.  Hat 
ein  Polizist  einen  Motorwagen  wegen  irgend  einer  Verfehlung  an- 
gehalten, so  sind  seine  ersten  Worte:  Lcs  papierst  Stimmt  die 
Nummer  auf  der  grauen  Karte  mit  den  vorn  und  hinten  am 
Wagen  angebrachten  übetein,  und  paßt  die  Photographie  auf  der 
roten  Karte  zu  der  Persönlichkeit  des  Wagenführers,  so  macht 
sich  der  Beamte  die  erforderlichen  Notizen  und  gestattet  dann  die 
Weiterfahrt. 

Nachdem  der  Automobilist  in  den  Besitz  seiner  beiden  Be- 
scheinigungen gelangt  ist.  hat  er  nur  noch  eine  kleine  Finanz- 
nngclegcnheit  zu  erledigen,  dann  steht  seinem  freien  Verkehr 
nichts  mehr  im  Wege.  Jede  Stadt  in  Frankreich  hat  nämlich  die 
Berechtigung,  für  die  Aulomnhile  eine  Abgabe  zu  erheben,  deren 
Hohe  sich  nach  der  Einwohnerzahl  richtet.  In  Paris  beträgt  diese 
Abgabe  50  Frcs.  für  ein-  und  zweisitzige,  und  90  Frcs.  für  mehr- 
sitzige Fahrzeuge,  in  Städten  mit  mehr  als  4<>  Ol  Mi  Seelen  40  In-zw. 
75  Frcs..  bei  20—4OUOO  Seelen  .10  bezw.  60  Frcs..  bei  10  bis 
;o<XX>  Einwohnern  25  bezw.  ?0  Frcs.,  und  bei  weniger  als 
10000  nur  20  bezw.  +0  Frcs.  In  der  Wahl  des  Ortes,  wo  er  sich 
veranlagen  lassen  will,  ist  dem  Automobilisten  jede  Freiheit  gewahrt. 

Hinzugefügt  sei  noch,  daß  durch  eine  ministerielle  Be- 
stimmung neben  dem  Service  des  Mines  auch  die  Association 
Generale  Automobile  in  Paris  befugt  ist,  das  Examen  zur  Er 
langung  des  Fahrscheines  abzuhalten.  Für  Ausländer  wird  dies 
von  Bedeutung  sein  können,  wenn  der  Wagen  mit  der  Hahn 
direkt  bis  Paris  befördert  wird.  Der  Fahrschein  wird  dann 
.V>  Stunden  nach  dem  Examen  ausgeliefert,  was  früher  wegen 
des  großen  Andranges  hei  dir  Berghauheliurde  nicht  immer 
möglich  war. 


Es  ist  ferner  zu  betonen,  daß  die  Erfüllung  dieser  Be- 
dingungen, die  ebenso  für  alle  Franzosen  gelten,  in  durchaus 
keiner  Beziehung  zu  den  Zollformalitäten  au  der  Grenze  steht, 
letztere  werden  also  nicht  etwa  hierdurch  eingeschränkt  oder 
erleichtert. 

Diesen  an  und  für  sich  unabänderlichen  Bestimmungen  über 
den  Automobilverkehr  in  Frankreich  ist  am  Schluß  der  betreffenden 
Vorschriften  eine  Erklärung  über  den  Verkehr  auswärtiger 
Fahrzeuge  angefügt,  welche  besagt,  daß  ..das  Gesetz  im  weitester. 
Sinne  ausgelegt  wird,  besonders  wenn  der  Wagen  beständig  im 
Verkehr  ist,  wenn  dessen  Papiere  in  Ordnung  sind,  und  wenn 
die  Buchstaben,  Nummern  und  Bezeichnungen,  welche  er  trägt, 
seine  Identität  nachzuweisen  gestatten—  In  der  Praxis  wird  denn 
auch  wohl  in  vielen  Fällen  ein  fremder  Fahrschein  als  vollgültig 
angesehen,  nur  darf  man  nicht  darauf  rechnen. 

Für  die  anderweitigen  Verkehrsverhältnisse  der  Motorwagen 
ist  vom  Vizepräsidenten  der  Föderation  des  Automobile-Clubs  de 
la  Republiquc  Francalse.  Mr.  Perrigot.  ein  Code  Je  la  Route,  eine 
Siraßenvorsehrift.  aufgestellt,  die  allgemeine  Gültigkeit  erlangt  hat. 
und  nach  der  man  sich  richten  muß. 

In  ganz  Frankreich  wird,  wie  bei  uns.  rechts  gefahren  und 
links  überholt,  mau  kann  aber  auf  der  freien  Straße  die  Mitte 
der  Chaussee  halten  unter  der  Bedingung,  daß  links  so  viel 
Platz  bleibt,  daß  andere,  in  derselben  Richtung  schneller  fahrende 
Wagen  vnrbeipassieren  können. 

Das  l'eberholen  anderer  Fahrzeuge  in  großer  Geschwindigkeit 
ist  in  bewohnten  Orlen  verboten.  Bei  übersichtlichen  Curvcn  ist 
eine  Verminderung  der  Geschwindigkeit  nicht  erforderlich,  wohl 
aber  bei  unübersichtlichen  vorgeschrieben;  ebenso  ist  es  bei 
Straßenkreuzungen. 

Einem  wegen  Benzinmangels  am  Weiterfahren  verhinderten 
Chauffeur  muß  ein  anderer,  wenn  er  darum  gebeten  wird,  so 
viel  Benzin  abgehen,  als  er  selbst  entbehren  kann.  Das  Benzin 
wird  sofort  haar  bezahlt. 

Die  gestattete  Geschwindigkeit  beträgt  in  den  Orten  20  km, 
draußen  30  km.  Letztere  wird  aber  im  Allgemeinen  nicht  so 
streng  innegehalten,  und  dafür  giebt  es  zwei  Erklärungen. 
Erstens  ist  von  oben  herab  darauf  hingewiesen,  daß  sich  die  Auf- 
sichtsorgane  nach  den  jedesmaligen  Verhältnissen  richten  sollen, 
denn  unter  Umständen  kann  die  gesetzliche  Geschwindigkeit  von 
.50  km  gefahrlich  sein,  in  einer  anderen  Lage  hat  eine  Fahrt  von 
40  km  gar  nichts  Bedenkliches.  Einen  zweiten  Grund  zur  l'eber 
schreitung  der  Geschwindigkeitsgrenzen  haben  sich  die  Auto- 
mobilisiert  seihst  zurecht  gelegt,  sie  sagen:  da  bei  der  Behörde 
bekannt  ist.  daß  unsere  Wagen  mehr  als  M)  km  leisten,  und  wir 
sie  doch  benutzen  dürfen,  so  liegt  dann  doch  eigentlich  auch  die 
Erlaubnis,  daß  wir  sie  ausnützen  dürfen.  Innerhalb  von  Paris 
werden  schlechte  Schalldampfer,  blendende  Laternen,  starke  Rauch- 
erscheinungeu  nicht  geduldet.  ..Monsieur,  vous  fumez'"  lautet  der 
Zuruf  eines  Polizisten,  der  einen  Motorwagen  angehalten  hat. 
Pardon,  nionsieur.  je  suis  nonlümeur,  antwortet  der  Führer  zu- 
versichtlich, bis  er  merkt,  daß  nicht  er  selbst,  sondern  sein  Aus 
putTrohr  gemeint  ist. 

Vorn  am  Wagen  muß  ein  weißes  und  ein  grünes  Lieh: 
geführt  weiden,  hat  man  vergessen,  sie  zeitig  genug  in  Brand  zu 
setzen,  so  wird  man  mit  I  —5  Frcs..  im  Wiederholungsfalle  mit 
•1  Tagen  Gefängnis  bestraft:  andererseits  wird  man  aber  auch  be- 
straft, wenn  man  Nachts  vor  der  Einfuhrt  in  Paris  vergessen  hat. 
die  Scheinwerfer,  les  phares,  auszulöschen.  In  der  Stadt  w  ird  zu 
schnelles   und   unvorsichtiges  Fahren   unnuchsichtlieh   mit   (<  bis 
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10  Pres,  mit  oder  ohne  Zusatz  von  .5  Tagen  Gefängnis  geahndet, 
und  nach  zwei  l'ebertrctungen  in  einem  Jahre  kann,  wie  schon 
erwähnt,  der  Fahrschein  entzogen  werden,  und  das  ist  ziemlich 
häufig  der  Kall. 
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Hei  vorsichtigem,  die  behördlichen  Vorschriften  nicht  uutier 
Acht  lassenden  Kahren  wird  sich  der  Ausländer  keinen  Unannehm- 
lichkeiten aussetzen.  Ulf  Landbevölkerung  kann  als  durchaus 
aulomobillreundlich  bezeichnet  werden.  llet/og. 
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Oesterreichische  Vorschläge 
für  staatliche  Unterstützung  von  /Viotorwagenbetrieben. 


Dem  Wiener  deutschen  Tageblatt  entnehmen  wir  folgende  Mit- 
1  tri  Militarw-issciischaflliehcn  Verein  hielt  kürzlich  der  Oberst 
Alfred  Kraus  einen  Vortrag  über  die  Aenderuilgen  im  Train  Wesen,  die 
durch  die  Automobiltrains  herbeigeführt  wurden.  Zur  Beurteilung  des 
Einflusses,  den  die  Verwendung  von  Automobilzügcn  ein  Motor- 
Wagen  mit  angehängtem  Lastwagen  auf  den  Truin  nehmen 
durfte,  müsse  vor  allem  Klarheit  darüber  herrschen,  wie  es  im 
kucken  eines  modernen  kicsenheeres  aussehen  wird.  Da  die  Auf- 
bringung und  Erhaltung  der  nötigen  Fuhrwerksmassen  fast  aus- 
geschlossen ist,  eine  geringere  Vorsorge  aber  für  den  Nachschub 
es  verschulden  würde,  duü  ein  Krieg  ebenso  ruck-  oder  sprung- 
weise geführt  werden  könnte,  wie  der  Krieg  von  IS1J  oder  jener 
in  Ostasien.  so  ist  es  nötig,  an  Ersatzmittel  für  diese  P  ferde^- 
trains  zu  denken.  Das  wichtigste  ist  die  Vollbaiin.  Du  es 
aber  unmöglich  ist.  eine  zerstörte  Vollhahn  so  rasch  wieder  in 
Betrieb  zu  setzen,  als  die  Armee  vorgeht,  so  müssen  auch  andere 
Mittel  verwendet  werden :  Feldbahnen  und  StralSenmolor w a g e n 
aller  Art. 

Ein  Vergleich  zwischen  Feldbahn  und  Automobilzügen 
zeigt  die  L'eberlegenheit  der  letzteren  und  beweist,  dal!  Automobil- 
Züge  das  leistungsfähigste  Verbindungsmitlel  zwischen  Eisen- 
bahn und  Armee  darstellen.  Trotzdem  werden  die  Armeckolonnen 
auch  in  Zukunft  riesiger  l'ferdelrains  benötigen.  Die  grobe  Zahl 
dieser  Automobilzüge,  welche  nötig  wäre,  um  den  l'ferdetrain  der 
Armee  in  ausgiebiger  Weise  zu  verringern,  kann  aber  nur  dann 
im  Kriege  beigestellt  werden,  wenn  sich  die  Bevölkerung 
(Industrielle,  Großgrundbesitzer,  Gemeinden  und  Genossenschaften  > 
dieses  vorzüglichen  Transportmittels  zur  Verbesserung  ihrer 
Verkehrsverhältnisse  bedienen  und  wenn  an  Stelle  unrentabler 
kostspieliger  Lokalbahnen  gleislose  Hahnen  mit  Hille  solcher 
Automobilzüge  ins  Leben  gerufen  werden.  Wie  das  Geschick  der 
l.okomutivbnhn  damit,  ist  aber  ein  solcher  rascher  Aufschwung 
des  Verkehrs  nur  dann  möglich,  wenn  der  Staat,  der  daraus  den 
gruliten  Nutzen  zieht,  seine  grolien  Machtmittel  in  Form  von 
Subventionen,  Steuerfreiheit,  direkter  Üeteihgung  um  der  Aktivierung 
gleisloser  Hahnen  und  dergleichen  einsetzt,  um  die  l  nternehmungs- 
lust  der  Privaten  zu  wecken  und  zu  fordern.  Der  Staat  würde 
daraus  einen  doppelten  Nutzen  ziehen;  im  Frieden  durch  die 
Verbesserung  der  Verkehrsvcrh.dtnisse,  im  Kriege  durch  die 
Verbesserung  der  Lebensbedingungen  des  Volksheeres.  was  sicher- 
lich ebenfalls  eine  . Volksnotwctidigkcit"  ist. 


Zu  ähnlichen  Ergebnissen  ist  nach  der  Wiener  Neuen  Freien 
Presse  auch  H.  v.  Liltrow  gelangt.  In  der  genannten  Zeitung 
wird  darüber  folgendes  mitgeteilt: 

Die  Projektierung  öffentlicher  Automobilverkehre  wurde  jüngst 
in  einem  Fachblatte*  i  durch  Ingenieur  tiermann  v.  l.ittrow  hin- 
sichtlich ihrer  Bedeutung  als  Surrogat  für  verkehrsarme  Lokal 
bahnen  naher  beleuchtet.  In  dieser  interessanten  Ausarbeitung 
ist  zunächst  die  l'nrentabilitat  von  Lokalbahnen  erklärt,  indem 
nach  der  Verdichtung  des  l.okalhahnnctzcs  immer  weniger  Bewohner 
nur  den  Hahukilomctcr  kommen.  Das  Bedürfnis  nach  vermehrter 
Geschwindigkeit  drangt  zur  Einführung  von  Schieiienniolorwagen. 
womit  die  Trennung  des  Personenverkehrs  vom  Güterverkehr 
erfolgt,  was  «her  doch  nur  auf  besseren  Linien  Einnahmen  schallt. 
Oeffcntliche  Automobilbetnehe  statt  Lokalbahnen  scheinen  daher 
erwägenswert.  Hierdurch  wurde  der  Personenverkehr  mindestens 
ebenso  rasch  wie  durch  Lokalbahnen  bewältigt  werden,  auch  wird 
ein  geringeres  Anlagekapital  erforderlich.  Der  Autoniohilbetrieb 
ist  in  kompliziertem  Terrain  noch  möglich  und  nicht  an  eine 
zufällig  falschgewahlte  Trace  gebunden.  Der  Güterverkehr  mittelst 
Automobil  hat  ungünstigere  Bedingungen  als  eine  Lokalbahn, 
denn  ein  Massenverkehr  kann  nur  in  den  südlichen  schneefreien 
(«ändern  erfolgreich  bewältigt  weiden,  während  überwiegender 
Massenverkehr  nicht  mehr  zweckmäßig  durch  Automobile  betrieben 
werden  könnte.  Der  Atitomohilvcrkehr  soll  also  als  Ersatz  für 
ein  nicht  hajwürdiges  Lokalbahriprojckt  dienen.  unJ  dabei  ist  zu 
erwägen,  welche  juridische  Person  denselben  ins  Leben  ruft 
i gründet)  und  welche  ihn  ausführt.  Der  Mißerfolg  des  bayrischen 
Automobilverkehrs  gibt  einen  Beweis  hiefür,  weil  dort  der  Er 
haltungs.lienst  für  Straten  und  für  Automobile  verschiedenen 
Ministerien  untersteht.  Nach  belgischem  Muster  des  Nebenbahn* 
betricbes  ist  eine  vom  Staate  geleitete  Privatgesellschaft  am  zweck- 
mäßigsten. Dabei  wird  der  Automobilbetneb.  wenn  er  in  den 
Händen  einer  kleinen  Genossenschaft  mit  beschränkter  Haftung 
liegt,  die  nur  aus  l.okalinlercssenten  besieht,  zum  Embryo  für  eine 
Lokalbahn.  Sein  Kapitalswert  wird  aber  vernichtet,  sobald  jene 
eröffnet  wird  Deshalb  ist  eine  minder  an  die  Scholle  gebundene 
Aktiengesellschaft  oder  wenigstens  eine  Proeinzbclo.r  Je  als  Eigen- 
tümerin des  Automohilpiirks  zweckdienlicher,  weil  sie  den  Auf- 
slellungsplatz  wechseln  kann  und  andernorts  \'erkohrshcJurlnis>e 
anregen  kann,  bis  auch  dort  wieder  eine  Lokalbahn  erwachst. 

*|  .Kiscnbihn  und  Industrie*  No.  Ii  vom       Dejcmber  IvSk 


^Viotoraeronautische  ^onatsschau. 


Oktober  -  November. 


Von  Walter  Oertel. 

|  Lösung   naher   zu   bringen.     Wenn  wir  uns  zunächst  der  K'U 
Die  beiden  verflnSNenen  Monate  haben  wesentlich  dazu  bei-      Wicklung  des  Motorhallons  zuwenden,  so  sehen  wir.  datl  in 
getragen,    die  Entwicklung     der    motoMert.r.iUitisehen    Frage    y.u      Deutschland  S.  M.  der  Kaiser  das  groUe  Interesse,   das  er  der 
fordern  und  das  Problem  des  zielbewußten  freien  Fluges  sowohl  l  Motorluftscliiffahrt    entgegenbringt,    in    diesen    Tagen  dadurch 
in  aero-tatischcr  wie  av\it>J-.er  Hinsicht  ein  gute«  Stück  -einer  ,  bewiesen  hat,  daß  er  dem  Lultsctiifferbataillon  und  der  Motorluft- 
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schiff-Studiengesellschaft  einen  Besuch  abstattete,  her  Kaiser  be- 
sichtigte zunächst  den  M  ili  tä  rball  o  n  und  wohnte  Jem  Aufstiege 
dieses  l,u ft s c h i f I <•  s  hei.  darauf  hegah  sich  der  Monarch  zur 
MotorluftsehirT-Studicngesellschaft  jenseits  des  Spandauer  Weges, 
wo  ihn  die  Vorsitzenden  der  Gesellschaft  mit  K.xzellcnz  von  Möll- 
mann an  der  SpiUe  begrüßten.  Nun  wurde  auch  der  Parseval- 
ballon  aufgelassen.  Der  Kaiser  folgte  mit  großer  Aufmerksam- 
keit Jen  Bewegungen  der  Luftschiffe,  die  Matlovrierübuilgeil  in 
einer  Hülle  von  Ii«)  bis  150  m  ausführten.  Nachdem  diese 
l'cbungcti  etwa  eine  halbe  Stunde  angedauert  hatten,  schritten 
beide  Luftschiffe  zur  Landung,  die  auch  bei  beiden  Fahrzeugen 
glatt  von  statten  ging.  Der  Kaiser  lieU  sieh  dann  eingehend  die 
KnustruktionsJcl.iils  der  beiden  Ballons  erklären  und  sprach  sich 
sehr  befriedigt  über  die  Leistungen  der  beiden  Luftschiffe  aus. 
Auf  die  Anregung  des  Kaisers  dürfte  auch  die  Tatsache  zurück 
zuführen  sein,  dutl  sich  die  Firma  Siemens  Schuckert  ent- 
schlossen haben  soll  einen  zweiten  M i lila r hullon  zu 
bauen,  sowie  auch  Versuche  mit  Klugmaschinen  vorzunehmen. 
Auch  der  Ballon  des  Grafen  Zeppelin  soll  für  das  k'eich  an- 
gekauft werden,  denn,  wie  verlautet,  soll  dem  Reichstage  ein 
Nachtragselal  vorgelegt  werden,  durch  den  dem  ('.rufen  Zeppelin 
die  Mitlei  zum  Bau  seines  zweiten  Luftschiffes  zur  Ver- 
fugimg gestellt  werden.  Sowohl  das  jetzige  wie  Jas  im  Laufe 
des  Winters  fertig  zu  bauende  neue  und  noch  größere  Luftschiff 
Zeppelins  dürften  demnach  in  den  Besitz  des  Weichs  übergehen 
und  der  (.raf  selbst  in  eine  Staatsstellung  treten.  Ks  schweben 
auUerdem  Verhandlungen  darüber,  wie  die  jahrelangen  Bemühungen 
des  ('trafen  und  seine  grollen  (ieldopler  in  angemessener  Weise 
entschädigt  werden  sollen. 

In  Kngland  ist  die  l-'rage.  ob  das  erste  englische  Luftschiff 
„Nulli  Secundus"  oder  Dirigible  I  hciUen  sollte,  sehr  schnell  zur 
Kntscheidiuig  gebracht  worden,  da  das  Schiff  nicht  mehr  existiert. 
Mr.  i  ik.1v  und  <  oloucl  Cappcr  hatten,  um  den  Londonern  das 
neue  Luftschiff  zu  zeigen,  eine  l-'ahrt  nach  London  unternommen. 
Als  der  Ballon  jedoch  wenden  sollte,  stellte  sieh  heraus,  Jaß  der 
Antrieb  der  herrschenden  Luftströmung  nicht  gewachsen  war, 
und  die  Luftschiffer  stiegen  in  den  Garten  des  Gryslal  l'alnce 
hinab,  um  auf  besseres  Wetter  und  besseren  Wind  zu  warten, 
da  man  die  Absicht  hegte,  möglichst  auch  per  Luft  nach  l-'.irn- 
horough  Zurückzukehren.  Leider  sollte  jedoch  der  erste  grolie 
Ausllug  des  Ballons  auch  dessen  letzter  weiden.  Nachdem  der 
Aufstieg  wie.lernoli  vergeblich  in  den  folgenden  Tagen  versucht 
worden  war.  hatte  mau  sich  bereits  mit  dem  Gedanken  vertraut 
gemacht,  den  Ballon  zu  entleeren  und  das  (lesteil  nebst  dem 
Mo|i»r  auseinanderzunehmen.  I 'nglücklicherweise  wartete  man 
aber  damit  zu  lange  und  eines  Morgens  bereitete  ein  heiliger 
Sturm  dem  englichen  Dreadnought  der  Lüfte  ein  fröhliches  Hude. 
Die  Beglcitmannsehaltcn  des  Luftschiffes  saßen  grade  heim  früh- 
stück, als  sie  plötzlich  al;irtuiert  wurden,  da  der  Ballon  sich  los- 
zureißen Jtohte  und  einen  II  dtcplloek  nach  dem  anderen  aus  der. 
Boden  heraus/errle.  Die  Soldaten  bemühten  sich  aus  allen 
Krallen  den  Ballon  am  l'ortl'.iegen  Zu  hindern  und  schließlich 
rill  Uli  Soldat  die  VentilUiP.e,  um  .las  Gas  entweichen  Zu  la>sen. 
Schnn  glaubte  man  die  Geluhr  beseitigt,  da  packte  ein  heftiger 
Windstoß  Jeu  Ballon.  hob  ihn  hoch  in  Luit  iniJ  sjiuteltcitc  ihn 
dann  gewaltig  /..>  Boden.  Das  h  icltv  < ö-ruMwerk  der  GmuM. 
die  Ballonhülle  und  die  l'eherrcste  der  Versteifungen  bildeten 
e— .•.•!!  wirren  Tr.iiiimerli.uifeii.  Das  erste  endliche  Luflschiff  war 
gi-scheitett.  Die  1' ehern  *te  wur.li-o  nach  Aldershot  bf.uTt,  Wo 
das    1. eil'    so    sch-.e".!    wie    m-'V'ich    repariert    werden  soll. 


Die  Ballonhülle  ist  unbeschädigt  gebliehen  und  bleibt  wie  sie  ist. 
dagegen  werden  die  Maschinen  verstärkt  und  das  Gerüst  leichter 
gebaut,  was  ohne  Gefahr  geschehen  kann  und  für  künftige  Auf- 
stiege von  großem  Vorteil  ist.  Im  übrigen  erfährt  Jas  Luftschiff 
nur  wenig  AcnJerungeit,  bevor  es  wieder  in  Dienst  gestellt  wird, 
was  voraussichtlich  Anfang  Dezember  der  Kall  sein  wird.  Außer- 
dem werden  Vorbereitungen  zur  Herstellung  eines  gröberen 
und  stärkeren  Luftschiffes  na  ch  gleiche  m  M  ust  er  gemacht, 
auch  planen  die  in  Krage  kommenden  Behörden  die  Hinrichtung 
einer  Ballonstation  auf  dem  Salisbury  Piain.  in  der 
Xiihe  Jer  Lagers  von  Bulford.  so  daü  häufig  l.uftreisen  zwischen 
dort  und  Aldershot  unternommen  werden  können.  Ks  bestehen  hei 
den  Saltsbury  i  ämps  mehrere  zurzeit  unbenutzte  .Steinbrüche,  die 
zeitw  eise  als  Schutz  für  Mililärballons  gehraucht  wurden  und  auch  für 
die  l'nterbringung  von  Luftschiffen  in  Aussicht  genommen  sind,  bis 
man  endgültige  Hinrichtungen  getroffen  hat.  Das  benötigte  Gas 
ist  allerdings  am  nächsten  erst  in  Andover  zu  bekommen,  die 
Royal  Kngmeers  wollen  indessen  daiür  sorgen,  Jas  es  durch 
Motorwagen  aus  der  Ballonfuhrik  in  Aldershot  herbeigeschafft 
werden  kann.  D.is  neue  englische  Luftschiff,  soll  wie  ge- 
meldet wird,  ein  um  ItHJon  KubikfuU  gruUercs  Volumen  als  sein 
unglücklicher  Vorgänger  „Nulli  Seetindu»-  erhalten.  Als  Antriebs- 
mittel  soll  ein  HH)  III'.  Antoinetiemotor  zur  Verwendung  gelangen, 
mit  dem  angeblich  eine  Stundengeschwindigkeit  von  -M J  Meilen  <:i 
erreicht  werden  soll.  Bei  dem  nächsten  lleereshanshaltsanschlug 
sollen  bereits  die  lür  den  Bau  von  Luftschiffen  notwendigen 
Summen  eingestellt  werden. 

Die  .l'atrie"  ist  in  Krankreich  mit  vergrößertem  Inhalt 
neu  den  Lebaudy  werk  stalten  entstiegen  und  die  mit  dem  so  ver- 
größerten Ballon  erziehen  Kahrergebnisse  haben  die  durch  diese 
Hrhöhiiug  des  Volumens  beabsichtigte  Hrweiterung  des  Aktions- 
radius bestätigt.  Nach  Beendigung  seiner  Probefahrten  wird  der 
Ballon  nach  seinem  neuen  Garnisonsort  VerJun  übersiedeln,  wo 
schon  eine  mächtige  Ballonhalle  mit  allen  Nebeiiräumen  für  ihn 
fertiggestellt  worden  ist.  Bei  einer  dieser  Probefahrten  passierte 
übrigens  der  l'atrie  ein  Zwischenfall,  der  leicht  hätte  ernstere 
Kolgen  haben  können.  Als  sich  der  Ballon  nämlich  grade  über 
dem  Versuchs 'eldc  befand,  loste  sieh  einer  der  schweren  Propeller 
des  Ballons  und  stürzte,  glücklicherweise  ohne  jemand  zu  trefTer., 
auf  das  Keld  hinab.  Ks  gelang  jedoch.  Jen  nun  steuerlosen 
Ballon.  Jessen  Motor  auch  sofort  aussetzte,  bald  glucklich  zur 
Landung  zu  bringen  und  einen  telephoiusch  beorderten  Krsatz- 
propeller  anzubringen,  worauf  die  l'atrie  mit  eigener  Kraft  nach 
ihrer  Ballonhalle  zurückkehrte. 

In  Italien  beabsichtigt  die  Societa  Acronautica 
Italiana  im  Jahre  1011  eine  international.!  Konkurrenz 
lenkbarer  Luftballons  auszuschreiben,  die  in  Turin  ab- 
gehalten werden  soll.  Audi  Jer  König  von  Indien  ha;  diese 
Nachricht  mit  großem  Interesse  aufgenommen,  sein  Krscheiner.  in 
Aussicht  gestellt  und  einen  Hhrcnpokal  für  diese  Konkurrenz  ge- 
stiftet. In  kurzer  Zeit  soll  eine  Kommission  zusammentreten,  die 
die  Bestimmungen  dieses  Wettbewerb*  genau  feststellen  soll.  So- 
bald diese  Vortragen  geregell  sind,  und  Jas  Programm  dieses 
Wettbewerbes  genau  festgestellt  ist,  wer.ieti  dann  unverzüglich 
die  Verhandlungen  mit  dem  Auslände  wegen  Jer  Teilnahme  Jer 
einzelnen  lenkbaren  Ballons  a;l  dieser  interessanten  sportlicher.  Ver- 
anstaltung aufgeri«  »runter,  werden. 

Knie  Konkurrenz  für  lenkbare  Moi.irballons  hat 
anläßlich  des  Gordon  Hennef.  Preise*  Jer  Lüfte  i" 
Amerika  n:  St.  Leins  stattgefunden.     Ks  war  dies  die  erste 
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derartige  Veranstaltung  für  lenkbare  Motorhallons  in  Amerika. 
Drei  lenkbare  Hallons  nahmen  an  der  Veranstaltung  teil,  die 
einen  sehr  zahmen  Charakter  hatte,  I)ie  Fahrt  ging  nämlich 
nur  über  im  ganzen  -i  km.  hon  ersten  l'reis  erhielt  Lincoln 
Hcachey  aus  Toledo  im  Staate  Ohio. 

Dem  Hcispiele  der  anderen  Militärstaateu  folgend,  hat  sich 
nunmehr  auch  die  russische  Regierung  zum  Hau  eines  lenk 
hären  Luftballons  entschlossen.  F.iner  Spezialknmmission  hei  der 
llauptingeiiicurvcrwaltung  sind  die  Arbeiten  zum  Hau  eines  lenk- 
baren Luftschiffe«!  übertragen  worden.  Die  Hallonhülle  soll  in 
Rußland  hergesteilt  werden,  wahrend  als  Antrielisinittel  dem  Ver- 
nehmen nach  ein  extra  leichler  l<H>  pferdiger  Antoinettemotor  /.ur 
Verwendung  gelangen  soll. 

Wenn  wir  uns  nun  derAviatik  zuwenden,  so  sehen 
Wir.  daß  gradein  diesem  Gebiete  der  Moti>raer«nautik  die  beiden 
verflossenen  Monate  eine  bedeutende  Forderung  zur  Folge  gehabt 
haben.  An  der  SpiUe  der  erfolgreichen  Flieger  steht  Henri 
Karmn  n.  denn  es  gelang  ihm  nicht  nur  die  Wcitflugdistanzcn  auf 
F.nlfernungeii  %«m  MN)  <Hn>  auszudehnen,  sondern  auch  mit  seinem 
Zellendrachen  überraschend  schone  Hogcntlügc  auszuführen.  So 
beschrieb  er  bei  einem  Aufsliege  einen  weiten  1  »rcivtertelkreis  von 
S<N)  m.  bei  einem  anderen  Flog  gelang  es  ihm  -UM)  m  mit 
J  Kurven  zurückzulegen,  und  ferner  deckte  er  eine  Strecke  von 
mindesutw  •Hut  m  in  der  Ferne  eines  sehr  langen  1*.  also  mit 
einer  verhältnismäßig  kurzen  und  scharfen  Wendung.  Dieser 
letztere  Flug,  bei  dem  sich  der  Apparat  last  immer  gleiehmäUig 
.5  m  über  dem  Hoden  hielt,  wahrte  eine  Minute  14  Sekunden. 
Nach  diesen  so  überaus  günstig  verlaufenen  Vorversuchen  war 
es  denn  auch  vorauszusehen.  daß  es  Farmaii  in  absehbarer  Zeit 
gelingen  werde,  den  ersten  Kreisllug  über  einen  Kilometer  zu  voll- 
bringet), und  wirklich  wurde  auch  der  erste  Kreisflug  mit 
einem  Aeroplan  am  '».  November  von  Farman  glücklich 
ausgeführt.  Der  Apparat  Zeigte  dabei  eine  Vollkommene 
Stabiiitat  und  sein  Führer  hatte  ihn  während  des  Fluges  voll- 
kommen in  der  Hand.  Leider  war  der  Aero-t  lub  bei  diesem 
Fluge  nicht  offiziell  vertreten,  sonst  hätte  Farman  durch  seine 
Leistung  den  Archdeaconpreis  im  Hetragc  von  5tl  IKK)  Francs  ge- 
wonnen. Als  dann  Farman  wenige  Tage  später  seinen  Versuch 
wiederholen  wollte  in  Anwesenheit  des  Komitees  des  Aeroklubs 
de  France,  loste  sich  ev.ier  der  Schrauhcntlügcl  und  sehoü  mit 
großer  t  lewalt  Zu  Itoden.  doch  gelang  es  Farman  den  Aeroplan 
ohne  weitere  Havarien  zu  landen. 

Die  Krfolge.  die  Farman  auf  aviatischeil  tlebiele  davon 
getragen  hat.  haben  dem  froheren  Champion  auf  aviatischem  <le- 
biete  Satttos  Dumotit  Veranlassung  gegeben.  Riesenanstreiigungeii 
zu  machen,  um  Jus  verlorene  Prestige  wiederzugewinnen.  In 
aller  File  stellte  der  Hrasiliancr  die  l'l.iue  zu  dem  Aeroplan 
Nr.  I'»  fertig,  dessen  (lernst  aus  langen  Halllbusstangeil  und 
einem  leichten  Melallrahmen  bestand.  In  dem  hinteren  "feile  des 
Aernpluus  ist  ein  Horizontal  und  Vertikalsteuer  von  neuartiger 
kreuzförmiger  Konstruktion  angebracht.  Unter  den  Haiipttlachen 
belindeu  sich  zwei  Vertikalsteuer,  die  gleichzeitig  der  Stabilisierung 
der  Flugm.is.-Iiiue  die  len  sollen.  Die  Räder  sind  in  scharfem 
Winkel  nach  auswärts  gestellt,  um  bei  Landungen  in  schräger 
Lage  dem  Umkippet:  des  Apparates  entgegenzuwirken.  Der 
Führersitz  >.  leidet  ,tir.-'st  ueter  der  llauptl'.ichc.  Der  gesamte 
Apparat  Iva  Sch-c-.tcrlkigs.o.in  nr.d]  besitzt  eilte  Gesamt« iberfläehe 
von  IM  ,|lll.  >'  ""i  i  'muht  ''ie!. lult  steh  cinschlieUlkh  eines  zwci- 
zyllndrigeri  M-v  is  von  thgheil  und  1 'half  er  und  der  zweiteiligen 
Schraube  nur  aaf  ??  kg.    Mit  di.--.em  Ap-.Mra:  der  der  leichteste 


[  Aeroplan  ist.  der  überhaupt  je  gebaut  worden  ist,  unter- 
nahm Sautos  Duniont  vor  wenigen  Tagen    seine  ersle  Probefahrt. 

'  Der  erste  Versuch  verlief  sehr  zufriedenstellend.  Der  Apparat 
erhob  sich  leicht  in  die  Luft,  und  legte  eine  Strecke  von  JOM  m 
im  freien  Fluge  zurück,  dann  sah  sich  Saiitos  Duniont  zur 
Landung  genötigt,   da   ihm  das  Herum  ausging,   das  kleine  nur 

1  Liter  fassende   Reservoir  wurde  darauf  durch  ein  solches  von 

2  Litern  ersetzt,  das  dem  Aeroplan  einen  bedeutend  größeren 
Aktionsradius  ermöglicht.  Da  auch  die  weiteren  Versuche  in  zu- 
friedenstellender Weise  verliefen,  so  begab  sieh  Sanlns  Duniont 
nach  Heendung  derselben  zu  dem  Aero-Klub,  um  diesem  offiziell 
mitzuteilen,  daß  er  sich  um  den  grotSen  l'reis  der  Aviatik  Deutsch- 
Arch.le.icon  im  Helrage  von  5iiin.».(  Francs  zu  bewerben  wünsche. 
Ob  es  nun  Santos  Immun:  gelingen  mag.  den  Archdeacon  l'reis 
Zu  erringen,  die  Versuch.-  und  die  Vorführung,  die  der  berühmte 
Hrasrlianer  auf  dem  beliebten  Tummelplatz  der  Aviatiker.  dem 
Manöverfelde  von  Jssy  le  Moulineaux  veranstalten  wird,  werden 
nicht  verfehlen,  allgemeines  Interesse  zu  erregen. 

Zu  den  Apparaten,  die  bedeutende  Tatsachen  aul  aviatischeil 
tiebiete  zu  verzeichnen  haben,  ist  auch  die  Maschine  von 
F.snault  l'elterie  zu  rechnen,  mit  der  dieser  bereits  Flüge 
von  mehreren  hundert  Metern  ausgeführt  hat.  und  die  durch  ihre 
beträchtliche  Widerstandsfähigkeit,  sowie  grolle  Lenkbarkeit  be- 
wiesen hat.  daß  man  es  hier  mit  einer  sehr  sorgfältig  durch- 
geführten zweckmäßigen  Konstruktion  zu  tun  hat.  Die  Flug' 
maschiue  von  Fsnault  l'elterie  gleicht  ähnlich  der  neuesten  Kon- 
struktion von  Saittus  Duniont  einem  Schmetterling,  und  seine 
hiegsamen  Flügel  sind  zum  Schutze  vor  der  Hcrührung  mit  dem 
Hoden  mit  Rudern  versehen.  Das  <  .ewicht  des  gesamten  Appa- 
rates betragt  JjO  kg. 

Cebrigens  wächst  die  Zahl  der  in  Frankreich  in  Hau  oder 
im  Versuch  befindlichen  Aeroplane  mit  jedem  Tage,  und  neuer- 
dings h.il  sich  auch  Leon  Hollee,  einer  der  ersten  Kon- 
strukteure, die  Frankreich  auf  a  u  t  o  m  o  b  1 1 1  e  c  h  n  i  s  c  h  e  m 
Gebiete  besitzt,  entschlossen,  ebenfalls  einen  Aeroplan  zu  kon- 
struieren. Hei  der  hervorragenden  Rolle,  die  Holler  allerseits  auf 
automobilistischcu  C.ebiete  zuerkannt  wird,  dürfte  ihm  auch  auf 
aviatischeil  Gebiete  ein  Krlolg  beschieden  sein. 

Auch  Hleriot  hat  vor  einigen  Tagen  seine  ersten  Versuche 
mit  seiner  neuen  Flugmaschine  begonnen.    Die  neueste  „Libelle" 
ist  ebenfalls  ein  Monopbu  und  hat  eine  Ausdehnung  von  1 1  m. 
hei  einer  Gesamtfläche   von   .5  qm.    Sie   ist   hinten   mit  einem 
Tiefenstetier  versehen,  das,  in  zwei  unabhängige  Segmente  geteilt, 
von  einem  vertikalen  Steuer  überragt  wird,  und  ruht  auf  ä  l'ncu 
matikrädern,    von   denen  das  hintere,  kleinere  mit  dem  Vertikal- 
sleuer  solidarisch  ist.    Die  Flachen  besteh*  i.  aus  IVrganietilpapicr 
mit    leichtem    llolzgenppe.     Als    Anlrtebsniittel    dient    ein  Acht 
Zylinder    5t»  Hl'.  Motor,   der   eine    Vlerllugelige  Schraube   in  He 
wegiiug  setzt.     Hei  seinen  ersten  Versuchen  begnügte  sich  Hleriot 
mit    Fahrten   auf   dein    Hoden,    als    er    dabei    eine    zu  scharfe 
Wendung  ausführte,  brach  das  hintere  Anlaufrad,  doch  erlitt  der 
;  Apparat  weiter  keinen  Schaden. 

<  1  ra  I  II  en  ry  de  I  a  Vn  u  Ix  hat  ebenfalls  das  Training  mit  dem 
nach  seinen  Angabe:!  von  dem  bekannten  Konstrukteur  Tatin  gebauten 
Aeroplan  in  der  Khene  von  Samt  Cyr  begonnen,  sich  jedoch 
bisher  darauf  beschränkt.  Finlalirvcr-iiclie  und  i  •Icicligcwiclits- 
probe:»  mit  seinem  Drachenflieger  zu  unternehmen. 

In  Frankreich  scheint   :!;an    sich  übrigens  neuerdings  auch 
wieder  mehr  dem  Hau  von  Flugmnschinen  nach  dem  System  der 
;  H  ■■ I  icopte  r zuwenden  zu  wollen,  denn  dem  Gyroplau  Richets 
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Jessen  wir  in  der  letzten  Monatsschau  j^oJucht  habet),  ist  unlängst 
ein  zweiter  II  cllcopte  re  gefolgt,  den  Mrs.  Des  pessa  illes 
und  Maillol  in  Senncvilliers  konstruiert  haben.  Dieser 
Apparat  ist  mit  einem  System  von  15  Luftschrauben  ausgestattet, 
die  sein  Erheben  von  der  Erde  möglich  machen  sollen. 

Auch  in  Etiennc  berindet  sich  gegen -.viirtig  ein  llc'licopterc 
im  Versuch,  mit  dem  seine  Erbauer  eine  Maximalschnelligkeit  von 
100  km  in  der  Stunde  erreichen  wollen,  und  bei  dem  das  Auftriebs- 
vermngen  sich  auf  25  kg  pro  aufgewendete  Pferdekralt  be- 
laufen soll. 

Der  beliebte  L"  ebu  ngs  p  la  1 7.  der  Aviatiker,  das 
Manoverfeld  am  Issy  les  Moulincaux  ist  neuerdings 
abgesperrt  wurden,  da  der  Zudrang  des  Publikums  zu  den 
Ucbungcn  der  Aviatiker  schon  mehrfach  AnlaU  zu  starken  Bc- 
hinderimgeu  derselben  gegeben  und  einmal  auch  einen  Unfall 
BUriots  zur  Folge  gehabt  hat.  üeberdies  beabsichtigt  der 
Aviation-Club  de  France  in  Kürze  bei  Neuilly  einen  eigenen 
Aemdrom  zu  errichten,  ein  Projekt,  zu  dem  die  ersten  Anregungen 


von  der  Direktion  der  BufTalo  Bahn  ausgegangen  sind,  dem  jedoch 
die  Mehrzahl  der  leitenden  Persönlichkeiten  desClubs  wie  Delagrangc. 
[•'arman.  Blcrtot,  Ksnault  Pelterie.  C'apitain  Kerber  und  andere 
sehr  sympathisch  gegenüberstehen, 

Zum  Schluü  wollen  wir  noch  eines  deutschen  Kon- 
strukteurs des  Ingenieurs  Wolf  f  müller  in  Müncher) 
gedenken,  dem  es  nach  langjähriger  Arbeit  und  vieler  Mühe  ge- 
lungen sein  soll,  einen  Hieger  für  eine  Person  zu  konstruieren. 
Die  Versuche  mit  diesem  Apparat  sind  dem  Erfinder  gelungen. 
Eine  Hauptsache  ist  bei  diesem  Apparat  die  Erlernung  einer  ge- 
wissen Balance  ahnlich  wie  beim  Fahrrad.  Ohne  diese  Vor- 
bedingung ist  die  Benutzung  des  Flugapparates  ausgeschlosse.i. 
Der  Erfinder  ist  bereits  um  die  Erlangung  des  deutschen  Reichs- 
patentes  eingekommen  und  hat  das  Patent  außerdem  in  anderen 
Kulturstaaten  angemeldet.  Wolfmüller  ist  in  automobilistischen 
und  motoraeronautischen  Kreisen  nicht  unbekannt.  Kr  erfand 
seiner  Zeit  das  Motorrad,  doch  war  er  bei  seinen  geschäftlichen 
Unternehmungen   niclit   vom  Glück  begünstigt. 


Technische  Rundschau. 


Entwicklung  des  Automoblllsmus  In  Frankreich. 

Die  französische  Zeitschrift  „La  l.ncnmotion  Automobile" 
veröffentlicht  gelegentlich  des  zehnten  Salons  eine  interessante 
Zusammenstellung  über  die  Entwicklung  des  Aulomobilismus  in 
Frankreich,  die  hier  in  zwei  Tafeln  zusnmmengcfatSt  werden  möge. 
Die  Zahl  der  in  Frankreich  vorhandenen  Automobile  laut  sich  mit 
Hilfe  der  vom  i.  Januar  ISO')  an  vorliegenden  Ucsteiicrungslrsten 
genau  feststellen.  Diese  Listen  geben,  da  die  Steuer  eine  pro- 
gressive ist.  auch   über  die  Anzahl  der  Plerdekräfto  Aufschluß. 


Am  1.  Januar 

ZiM  der  vorhandenen 

ditu.ncr  Voniiretten 

DurclHchnithkr»« 
der  Wagen  In  PS. 

DSVV 

1  672 

726 

1  V«H1 

2  SV  7 

955 

IVOI 

5  3Xf. 

1  V55 

1902 

V  207 

2  543 

s 

IV03 

12  VS4 

2  6V4 

6 

1<>1)4 

17017 

2  844 

7 

1'»)? 

21  524 

2  S.U. 

V 

IVO«. 

2«.  262 

2  S03 

10 

ivo; 

31  2*6 

2  VIO 

II  • 

Die  Zahl  der  mit  der  halben  Steuer  belegten  Nutzautomohil« 

betrug:  IVO?  I  V31 

IVO«.   2  450 

1  vuJ  3  151 

Betrachtet  man  das  Pariser  Gebiet,   so   ergtbt  sich  für  die 
Jahre  IVOS     1907  folgendes  Bild: 


*)  Fat  das  Seine-Departement 
'lie  Darduchnittskiaft  1J  PS. 


(Pari»)  betrug  am  I.  J 


1<>07 


Am  I.  Januar         Z  »hl  der« 

IVO?  4  627  45  346 

IV06  5  667  «>5  S33 

!V<)7  6  802  91035 

Man  sieht  also,  daü  ungefähr  '  .-,  aller  in  Frankreich  vor- 
handenen Automobile  auf  Paris  entfällt. 

Die  zweite  Zusammenstellung  bezieht  sich  auf  einen  Ver 
gleich  der  Exportzin'ern. 


J.ll.r 

ivuo 
IVOI 
IV02 
I V03 
I9<>4 
IVO? 

IVtM, 

ivo; 


W'eftHhVr  in  Millionen  Francs 
V.417 
15,5 
30 
51 
71 
MM) 
13S 
NO- 


Verteilung    des    Exports    auf    die    verschiedeneu  Lander 
für  1906, 

Land  «Vruiftcr  in  Millionen  Francs 

England  60.5 

Deutschland  16 

Belgien  14,5 

Vereinigte  Staaten  12 

Argentinien  7 

Italien  <> 
(legenüher    einem    Export    im    Werte    von    I3S  Millionen 
Francs  im  Jahre  IW6  betrug  die  Wertziffer  des  Imports  lur  das- 
selbe Jahr  nur  S  Millionen  Francs.  H. 


•)  Kttr  die  o  ersten  Monate. 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten. 

Deutscher  Veredelungsverkehr  mit  Fahrradbremsen.  Patent  <   Jeay  mit  Patent  Bowdcri  Gummi  Drahtzug'-  --T.No.91v 

Der  Bundesrat  ;iat  ir.  seiner  Sitzung  vom  31.  Oktober  d  Js.  he-  —  zur  Anbringung  an  Fahrräder  der  Taiifnummer  VI 6  und  Wiedcr- 

schlosscn,  gemäss  $  5  der  Vcrcdcluiigv.rdnung  anzuerkennen,  daß  ausfuhr  mit  diesen  einen  zollfreien  Y'ercdelungsvcrkehr  zuzulassen, 

hinsichtlich  des  Antrags,  für  „Fahrrad-Hinterradbrernscri  aus  Eisen,  da  die  Voraussetzungen  des  §  2  der  Vcredelungsordnuug  vorliegen. 
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?  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Kraftfahrzeugen 
und  Zubehörteilen  stellte  sich  in  den  Monaten  Januar  bi< 
Oktober  1907  wie  folst: 

I.  Vcrbrcnnungs-,  Explosionsmotoren  für 
Kraftfahrzeuge, 

Kin  fuhr: 
Durchschnittswert  593,50  M.  per  dz. 

Insgesamt   I  067  dz 

davon  aus  Belgien  193  „ 

,    Dänemark  If.S  . 

„    Frankreich  41  -S  , 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert   555  M.  per  dz. 


Insgesamt  

4  354 

davon  a)  vollständige  Maschinen     .  . 

3  3o3 

nach  Belgien  

.  343 

- 

358 

- 

.  Oesterreich-Ungarn 

.  183 

„  Schweden  

144 

•><> 

.    Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  673 

- 

b)  F.rsaU-  und  Reserveteile,  allein  ausgehend: 
DurchniUswcrt  1000  Mk.  per  dz. 

Insgesamt  

davon  nach  Krankreich  

,  Italien  

.     Ver.  Staaten  von  Amerika  . 


<)')\  dz 

:\(>  . 


davon 


.'.  Personenmotorwagen. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  H>()1  M.  per  dz. 

 15 -Ml 

aus  Belgien   2  ist, 


J 

! 


- 

Frankreich  

s  ?««) 

■• 

•• 

4'.6 

■■ 

- 

Italien  

1  740 

'■ 

1 

Oesterreich-Ungarn     .  . 

1  I4S 

- 

55*. 

" 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  333 

" 

Ausfuhr: 

Durchschniltssverl  980,78  M.  per  dz. 


davon 


10.5:4  dz 

415 

494 

Frankreich  

1  837 

.    Großbritannien  ... 

1  393 

- 

.  450 

- 

.  538 

- 

.    Oesterreich-Ungarn     .  , 

1  735 

- 

Rumänien  

.    1 12 

Rußland   in    Europa  . 

.  778 

- 

.  334 

- 

- 

.  212 

- 

- 

.  112 

.    Ver.  Staaten  von  Amerika 

.  371 

t 

3.  Eastmolorwagcii. 

Einfuhr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  761  dz 

davon  aus  Frankreich   179  , 

,    Schweiz  3  Di  . 

Ausfu  hr: 
Durchschnittswert  400  M.  per  dz. 

Insgesamt  (,412  dz 

davon  nach  Großbritannien  ....      3113  , 

.    Oesterreich-Ungarn     ...    371  . 

.     Rußland  in  Europa     .    .    .    7S5  „ 

.    Schweden     ,  333  , 

,    Argentinien  i34  _ 

4.  Motorfahrräder. 

Kinfu  hr: 
Durchschnittswert  650  M,  per  dz. 

Insgesamt   339  dz 

davon    aus  Belgien   115  „ 

„    Frankreich   41  . 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  75t)  M.  per  dz. 

Insgesamt   1  735  dz 

davon  nach  Dänemark   34«    .  . 

,    Großbritannien  .....  364  „ 

.    Niederlande   344  , 

.    Rußland  in  Europa    .    .    .  154  . 

5.  Personenwagen,  zu  Motorwagen  bestimmt,  ohne 
Gestcllrahmen  iGhassis).  Motor  und  Rüder. 
E  i  n  f  u  h  r : 

Durchschnittswert  3107  M.  per  Stück. 

Insgesamt  36  Stück 

davon  aus  Belgien   3 

„    Frankreich  31 

Ausfuhr: 
Durchschnittswert  4000  M,  per  Stück. 

Insgesamt   74  Stuck 

Javon  nach  Frankreich  44 

Großbritannien  ....  II 

?  Der  französische  Außenhandel  in  Kraftfahrzeugen 

gestaltete  sich  in  den  Monaten  Januar  bis  Oktoher  1907,  ver- 
glichen mit  dem  gleichen  Zeitraum  der  beiden  Vorjahre,  folgcndcr- 


I .  Automobilen  in  dz  .  , 
im  Werte  von  Frs.  . 

3.  Motorfahrräder  und  Teile 
in  dz  .... 
im  Werte  von  Frs.  . 


Ei  niuhr: 

1907 
7  IS3 
7  1 83  000 

37 

34  OHO 

Ausfuhr: 
130  Ol  I 


l'H>6 

7  (W6 
7  os  i 

13 

I  5  im  Ml 
114  303 


1905 
3  743 
3  743  <  MX) 

103 
1 3  s  ix*  i 


1.  Automobilen  in  dz    .  . 

im  Werte  von  Frs.  .  130  611  ooo  114  303  du)    83  7  23  ODO 
3.  Motorfahrräder  und  Teile 

in  dz     ....  '»Ol  I  663 

im  Werte  von  Frs.  .         673  (XX)      I  2+3  000 


S3  7.1. 


i  :<)4 

968  000 


Digitized  by  Google 


548 


Zeitschrift  de«  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1907    Heft  23 


/Witteleuropäischer  Motorwagen»  Verein.  6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis. 


von  Bockelberg-Vollard,  Kgl.  Laadrat,  Schönow 

Deutsche  Cantral-Bodega,  Bergmann  &  Co.,  Wcingroßhandlung,  Bertin. 
Otto  Jacobi,  Uotnant  in  der  Versuch»  Abteilung  der  Verkehrstruppen, 
Schöne  berg. 


L,  Lelohner,  Kgl,  l'reuß.  Kommerzienrat. 
Georg  Noll,  Fabrikant,  Minden. 
Alfred  Püaohel,  Brauereibesitzer, 
Woworaky,  Rentier,  Berlin. 


Bayerischer  Motorwagen» Verein  €.  V. 

Landesverein  dea  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 

.  Vorsitzender:  Herr  F.  H.  Jungwirth,  2.  Beisitzer:  Herr  Kaufmann  Hans  Asam, 

Klublokal:  Restaurant  Baoerngirgl.  [.Stock 
Veicinsabend-  Jeden  Dienstag. 


2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
I.  .Beisitzer:  Herr  Kämmerer  und  Oberst  z.  I).  Freiherr  von  Rotenhan 


Magdeburger  Automobil* Verein 
im  Arjscbluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  Herr  Viiekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer :  Herr  Kaufmann  C.  Dictlcin. 

Herr  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 

Vereinslokal  ijt  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbst  Donnerstags. 


Automobil. Club  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:  Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 

2.  Vorsitzender:  Kaufmann  Heinrich  Wagner,  Chemnitz. 
Schriftführer:  Fabrikant  Alber  t  Dieckmann,  Hohcnslein- 


Fahrwart:  Dr.  med.  Bachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfcld,  Arit,  Chemnitz. 


1.  Beisitzer:  Robert  Wagner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 

2.  Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel.  Chemnitz, 
Clublokal:  Hotel  Burg  Wettin.  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  König. trade  7. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Eine  neue  ungarische  Automobllzeitung.  Die  renommierte 
ungarische  allgemeine  Sportzeitung  „Nemzeti  Sport"  erscheint  seit  Anfang 
November  d.  J.  mit  einer  ansehnlichen  Automobilrubi ik,  die  vom  1,  De- 
zember an  unter  dem  Titel  .Automobil"  2um  separaten  Beiblatt 
avanciert.  Der  neue  Bundesgenosse  auf  dem  Gebiete  der  automobilislischcn 
Fresse  wurde  vom  Ungarischen  Automobil-Club  an  Stelle  des  bisherigen 
Organs  zum  oftiriellen  Organ  erwählt  und  wird  als  wiche»  sämtliche 
offiziellen  Mitteilungen  dieses  Clubs  vcrr.flcntlichen.  Einen  besonderen 
Vorteil  für  autlerungarische  Intel  essen  tea  bietet  der  L'mstand,  daO  das 
neue  Blatt  allmonatlich  einmal  auch  ein  deutsches  und  franrüsischcs  Bei- 
blatt  herausgiebt,  aus  dem  sich  das  der  ungatischen  Spiache  nicht 
mächtige  Ausland  Ober  die  ungarischen  Verhältnisse  informieren  kann. 
Als  verantwortlicher  Redakteur  des  Blattei  zeichnet  Krnst  l.indncr,  als 
Hauptmitarbeiter  der  bekannte  Aeronaut  Artillerie-Hi jptmann  Alexander 
Kr»!  .md  die  Ingenieuie  Alois  Biro  und  Josef  Holub. 

Dl«  Deutschen  Motorboot-Wettfahrt-Termlne  für  1ÖUS 
wurden  in  der  Gründungsvcrsammlung  des  Deutschen  Motoryacht- Ver- 
bandes am  28.  November  in  nachstehender  Weise  festgesetzt:  17.  Mai: 
I  lavclregatta,  Veranstalter:  Kaiserlicher  Automobil-Club,  Deutscher  Motor- 
boot-Club und  Motoi -Yacht-Club.  (Schlepp-  und  Manövnei  fahrten), 
2j,  Mai:  Mittel-Rhein.  Rheinischer  Motor-Yacht-Club.  15.  Juni:  Bremen 
(Weser  -  Regatta),  Motor-Yacht  Club,  21,  Juni:  Magdeburg- 1  lamburg. 
Kaiserlicher  Automobil-Club,  20.  Juni:  Hamburg-Brunsbüttel.  Norddeutscher 
Automobil-Club  und  Motor-Yacht  Club,  2.,  3.,  4.  Juli:  Kiel.  Kaiserlicher 
Yacht  Club  und  Kaiserlicher  Automobil-Club,  12.  Juli:  Swinemünde, 
Deutscher  Motorboot-Club,  16.— 2J.  Juli:  Rheinrcgatu.  Motor-Yacht- 
Club,  2<>.  Juli:  Starnberger  See,  Kaiscilicher  Automobil-Club  und 
Bayerischer  Automobil-Clnb,  7.-9.  August:  Bodcnscc,  Motor  Y'acht.  Club, 
20.  September :  Berlin-Müggelsee.  Kaiserlicher  Automobil  Club.  Deutscher 
Motorboot-Club  und  Motor-Yacht-Club. 

Stepney  Auto  Reserve  Rad.  Wie  uns  mitgeteilt  wird,  ist 
der  Geschäftsführer  der  Stepney  Auto  Reserve  Rad  Ges.  m.  b.  H., 
Berlin  N.  Lindowerstr.  IB'19-  Herr  W.Mertens,  von  einer  mehr- 
wöchentlichen  äutlcrst  erfolgreichen  Tout  durch  Holland,  Belgien  und 
Kngland  zurückgekcht  t.  Ks  ist  sicher  ein  Beweis  der  Zweckmäßigkeit 
und  Nützlichkeit  des  Stepney  Aoto  Reserve  Rades,  dal)  in  oben  genannten 
drei  Ländern,  namentlich  in  Fngland  selten  ein  Automobil  angetroffen 
wird,  dal)  nicht  das  Stcpacy  Auto  Reserve  Rad  mit  s^h  fahrte.  Der 
crofe  Vorteil,  welchen  dieses  Reserve  Rad  bietet,  isl  wohl  zur  Genüge 


bekannt.  Ks  ist  ohne  Frage  eine  große  Annehmlichkeit,  bei  Pneumatik 
Defekten  ohne  weiteres  die  Fahrt  fortsetzen  zu  können  ohne  einen 
störenden  Zeitverlust  zu  erleiden,  Die  Fabrik  der  Gesellschaft  in  Berlin 
ist  bedeutend  vergrößert  worden,  um  die  täglich  «ich  häufenden  Aufträge 
pioropt  erledigen  zu  können.  Die  günstige  Aufnahme,  weiche  das 
erst  seit  kurzem  hier  in  Deutschland  eingeführte  Stepney  Auto-Re- 
serverad in  den  Kreisen  der  Automobilisten  findet,  apricht  aus  jeder 
Zeile  der  vielen  Anerkennungsschreiben,  welche  die  Firma  tagtäglich 
erhält.  Herr  Minister  von  Dirksen  schreibt  unteim  7.  <5.  1907  wie 
folgt  über  das  Slepney  Auto  Reserverad;  .Ihr  Stepney  Auto-Reserve- 
rad, das  ich  heute  zum  cistenmale  infolge  eines  Raddelekts  in  Gebrauch 
nehmen  mußte,  hat  sich  hierbei  ausgezeichnet  bewährt  und  ist  eine 
vorzügliche  Fi  findung,  die  jedem  Autofahrer  wärmsten«  zu  empfehlen  ist." 

Der  Cyklon  Maschinenfabrik  m.  b.  H.  in  Rnmmelsburg  be> 
Berlin  ist  unter  anderen  folgendes  Anerkennungs-Schreiben  zu- 
gegangen : 

.Voerde  bei  Wesel  den  30  September  1905. 

Ich  hBbe  die  Cyklonette  nun  Ober  1  Jahr  gefahren,  weit  über 
isrriokro  darauf  zurückgelegt.  Vorigen  Winter  selbst  habe  ich  sie 
täglich  benutzt.  Trotz  meiner  grollen,  beschwerlichen  Landpraxis, 
trotzdem  hier  nur  miserable  Wege  sind,  habe  ich  im  ganzen  verflossenen 
Jahre  nur  ca.  40  Mk.  für  den  Mechaniker  bezahlt.  Nur  etwa  4  Tage 
hat  Cyklonette  ruhen  müssen  (es  handelte  sich  um  Pncumatikfehler). 

Der  Schutz  des  Motors  gegen  Wetter  (Regen,  Schmutz  und  Staub) 
ist  vortrefflich  und  den  meisten  anderen  Konstruktionen  überlegen.  Der 
Regen  trifft  die  Maschine  Aber  was  schadet  da»?  Der  Schmutz,  der 
schlimmer  ist  erreicht  dlc  hochliegendc  Maschine  nicht.  Das  Aller- 
schlimmste  wäte  der  Staub.  Aber  hier  zeigt  sich  der  große  Vorzag  des 
OberfLichenvcrgasers.  Die  staubige  Luft  wird  durch  das  Benzin  hindurch 
quasi  filtriert,  der  Staub  erreicht  das  Cylinder innere  garnicht.  sondern 
bleibt  völlig  unschädlich  im  Benzin.  Ich  konstatiere,  dafl  bei  meiner 
Maschine  das  Cylinderinnere  novh  Spiegelblank  ist,  ohne  jeden  Streifen, 
dal)  Ich  noch  die  ersten  Kolbenringe  habe  und  die  Kompression  tadellos 
ist.  Ich  will  den  Motor  mit  Spritzvergaser  sehen,  der  das  macht!  Ich 
hatte  s.  Zt.  ein  Motorrad  gewöhnlicher  Konstruktion.  Nach  kurzer  Zeit 
war  der  Cjfflndei  vom  SUub  wie  ausgeschrairgelt. 

Ich  michtc  wetten,  daß  ich  noch  ISOüO  km  fahre,  ehe  ich  neue 
Kolbenringe  bei  der  Cyklonette  einzusehen  brauche.  Ergebenst  Dr.  Panl 
Schlichthaar.- 


I>ruck  von  R   BOLL,  Berlin  N.W,  7.  Oeorgeustr.  23 
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Die  Weiterentwicklung  des  /Wotordroschl{en Verkehrs 
im  Jahre  1907  in  Paris,  bondon  und  IJerlin. 


Von  lng.  Herbert  Bauer. 


Ein  Jahr  ist  verflossen,  seitdem  in  Heft  22  des  Jahrganges 
l'H)6  der  Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins 
versucht  wurde,  ein  Bild  des  damaligen  Motordroschkenverkehrs 
in  Paris  und  Berlin  zu  geben  und  speziell  für  Paris  die  Ent- 
wicklung bis  zum  Jahre  1900  zu  schildern.  Damals  stand  noch 
Berlin  mit  der  für  1°Ü6  gewaltig  erscheinenden  Ziffer  von  nahezu 
1000  Motordroschken  an  der  Spitze.  Paris  hatte  nur  gegen  350 
aufzuweisen,  und  in  London  war  überhaupt  noch  kein  geregeller 
Motordroschkenverkehr  vorhanden,  sondern  nur  einzelne  Besitzer 
stellten  ihre  meist  recht  gebrechlich  aussehenden  Wagen  zu  von 
Fall  zu  Fall  zu  vereinbarenden  Fahrpreisen  in  den  Dienst  des 
Publikums.  Wie  völlig  hat  sich  das  Bild  seitdem  geändert!  — 
In  Paris  waren  am  I.  November  1907  1387  Motordroschken  vor- 
handen, in  LouJon  604  und  Berlin,  das  noch  vor  V  Monaten  sieh 
rühmen  durfte,  was  dieses  Fahrzeug  anbetrifft,  die  erste  aller 
Weltstädte  zu  sein,  muu  heute  bescheiden  mit  der  dritten  Stelle 
lurheb  nehmen,  allein  für  den  Berliner  Polizeihezirk  ist  die 
1  iroschkenanzahl  um  gefallen  anstatt  zu  steigen  und  das 

Vcrkchrskominissariat   gibt  Ende  Oktober   die   Zahl  der  Berliner 


Motordroschken  auf  515  an.  Während  heute  in  Paris  die  Motor- 
droschke einen  guten  Nutzen  abwirft,  während  in  London  von 
Finanzzeitschriften  das  Betriebsergebiiis  der  Motordroschken  als 
der  grollte  finanzielle  Erfolg  des  Jahres  gepriesen  wird,  steht  der 
Berliner  Motordroschkenverkehr  im  Zeichen  einer  ernsten  Krise, 
eben  erst  gegründete  Gesellschaften  müssen  nach  einem  Betrieb 
von  nur  wenigen  Monaten  infolge  ungenügender  Betriebsergebnisse 
liquidieren  und  selbst  alte  gutfundierle  Betriebe,  die  mit  anerkannt 
erstklassigem  Betriebsmaterial  arbeiten,  weisen  einen  bedauerlich 
grollen  Verlust  auf. 

Vor  einem  Jahr,  als  der  grolie  Aufschwung  dieses  Verkehrs- 
mittels in  Paris  begann,  als  London  sich  bemühte  fllr  die  Inan- 
griffnahme des  Belriebes  wenigstens  einige  Erfahrungen,  die  man 
in  anderen  Städten  gesammelt,  sich  zu  Nutze  zu  machen,  lagen 
die  Dinge  noch  anders;  damals  erschien  der  Motordroschken  ver- 
kehr in  Berlin  noch  rentabel,  wo  dieses  nicht  der  Fall  war,  da 
erwartete  man  von  dem  neuen  erhöhten  Tarif  eine  Wendung  zum 
Besseren  und  nur  wenige  sahen  eine  ungünstige  Entwickelung 
voraus,     nur    die    Minderzahl     war     schon    damals  überzeugt. 


Diesem  Heft  liegt  das  Inhaltsverzeichnis  bei. 
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daß  die  Erhöhung  des  Tarifs  mehr  Schaden  nls  Nutzen  siiltcn 
würde.  Sicher  aber  konnte  man  diese  Kntwicktlung  der 
Dinge  nicht  im  Ausland  voraus  erkennen  und  es  muti  daher 
Wunder  nehmen,  wenn  man  sieht,  Jali  London  um  Erfahrungen 
zu  sammeln  sich  nichl  nach  Berlin  wandt«,  wo  man  zu  der  Zeit 
schon  auf  einen  mehrjährigen  Betrieb  von  Hunderten  von  Motor- 
droschken zurückblicken  konnte,  sondern  nach  Paris,  wo  eine 
verhältsmaüig  geringe  Anzahl  von  Fahrzeugen  erst  wenige 
Monate  in  Betrieb  war. 

Dieser  auf  den  ersten  Klick  eigentümlich  erscheinende 
l_"  instand  bedarf  einer  Begründung.  Jeder,  der  die  drei  Welt- 
städte näher  kennen  gelernt  hat.  wird  bemerkt  haben,  daß 
l'aris  und  London  nicht  nur  räumlich,  sondern  vor  allem  geistig 
einander  sich  näher  stehen  und  daß  das  Verhältnis  dieser  beiden 
Städte  miteinander  tviel  inniger  ist.  als  mit  Berlin,  Dies  wird 
schon  bedingt  durch  die  kurze  Entfernung  der  beiden  Städte,  die 
einen  intensiven  Verkehr  untereinander  zur  Folge  hat.  sowie 
durch  den  Umstand,  dal!  die  grollen  Pariser  und  Londoner  Tages- 
zeitungen Tag  für  Tag  in  einer  besonders  dazu  bestimmten  Spulte 
ihre  Leser  über  die  Vorgänge  in  der  Schweslerstadt  informieren. 
Dann  aber  kommt  auf  dem  Spezialgebiet  des  Droschkenverkehrs 
in  Betracht,  dall  das  Londoner  sowie  das  Pariser  Publikum  an 
schncllfahrcnde,  behende  [und  leichte  zweisitzige  Droschken  'ge- 
wohnt ist,  während  die  Berliner  Droschke  schwerfälliger  und 
stärker  gebaut  zur  Aufnahme  von  15  Personen  bestimmt 
ist.  Diese  Verhältnisse  übertragen  sich  auch  £auf  den  Motor- 
droschkenbau. Die  grollen,  schweren  Berliner  Motordroschken- 
karosserien erlordern  längere,  fester  konstruierte  und  infolgedessen 
auch  schwerere  Chassis,  wie  die  leichten  kleinen  zweisitzigen  londoner 
und  Pariser  Drosehkenkusten.  Endlich  aber  brauchte  man  weder 
in  London  noch  in  'Paris  Rücksicht  zu  nehmen  auf  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Technik  gegebene  Polizeiverordnungen,  die  z.  B. 
die  Fabriken  zwangen,  besondere  Chassis  mit  umfangreichen 
Kröpfungen  zu  konstruieren  und  so  von  vornherein  die  Einheit- 
lichkeit der  Fabrikation  erschwerten  und  die  Ankaufspreise  in 
die  Höhe  schraubten.  Aber  auch  die  noch  viel  storendere,  formell 
immer  noch  nicht  aufgehobene  Verordnung,  die  Droschken  mit 
Spiritus  zu  betreiben,  die  die  Verwendung  jedes  billigeren  Brenn- 
stoffes, wie  Benzol  etc.  noch  heute  fast  völlig  unterbindet,  wurde 
weder  In  Paris  noch  in  London  jemals  aufgestellt.  Im  Gegensatz 
zu  Berlin  ist  Paris  von  jeder  Bevormundung  in  Bezug  auf  den 
Motordroschkemerkehr  befreit.  Jedes  Automobil,  das  in  das 
französische  Register  eingetragen  ist,  kann  sich  ohne  weiteres  eine 
Droschkennummer  erbitten  und  hat  zur  Erlangung  derselben  nur 
den  Nachweis  zu  führen,  daß  seine  Karosserie  die  für  Pfcrde- 
droschken  vorgeschriebenen  Dimensionen  erreicht.  Maße,  die  von 
fast  jedem  Automobil  um  ein  ganz  Teil  überschritten  werden,  da 
die  Pariser  Pferdedrosehkenkarosseric  alles  andere  als  geräumig  ist. 
Ganz  so  weltherzig  wie  Paris  ist  nun  allerdings  die  Londoner 
Polizeibehörde  nicht,  denn  sie  hat.  wie  seinerzeit  in  dieser  Zeit- 
schrift schon  erwähnt  wurde,  durch  den  Motoromnibusbetrieb  ein- 
sehen gelernt,  daß  für  einen  im  Anfangsstadium  stehenden  ofTetit • 
liehen  Automobilverkehr  eine  gewisse  Kontrolle  seitens  der  Behörde 
recht  wünschenswert  ist.  um  weniger  weitsehuuende  Besitzer  zu 
verhindern,  minderwertiges  Material  in  den  Betrieh  zu  stellen  und 
dadurch  nicht  nur  das  gesamte  öffentliche  Fuhrwesen,  sondern  gleich- 
zeitig Jus  Renomme  des  betreffenden  Fahrzeugs  auch  i-i  finanzieller 
Hinsicht  zu  schädigen.  Aber  das  Vorgehen  der  Londoner  Polizei 
;  i  dieser  Hinsicht  unterscheidet  sich  zu  seinen  Gunsten  wesentlich 
vor.  dem  der  Berliner,  denn  während  die  letztere  die  Inbetrieb- 


setzung einer  Mntordroschkc  durch  eine  Unzahl  von  Vorschriften,  die 
vom  Betriebstechniker  nicht  alle  als  geeignet  bezeichnet  werden 
können,  erschwert,  hat  die  Londoner  Behörde  eine  Technische 
Kommission  eingesetzt,  welcher  die  Zeichnurlgen  der  zu  be. 
stellenden  Motordroschken  vorzulegen  sind,  und  welche  di« 
konstruktive  Durchbildung  dieser  Fahrzeuge  daraufhin  prüft,  ob 
sie  für  den  öffentlichen  Verkehr  geeignet  erscheinen.  Allerdings 
sind  aueb  hier  eine  Menge  kleiner  Vorschriften  noch  außerdem 
vorhanden,  aber  sie  sind  so  wenig  einschneidender  Natur,  dall 
die  kleine,  leichte  Droschke,  die  in  Paris  so  verbreitet,  für  Berlin 
aher  nach  den  herrschenden  Polizeivorschriften  ganz  ausgeschlossen 
ist,  ohne  weiteres  in  den  Londoner  Verkehr  hinübergenommen 
werden  konnte.  Auch  die  New-Yorker  Polizeibehörde  hat  der- 
artige Motor- Droschken  als  zulässig  für  den  öffentlichen  Verkehr 
erklärt.  Derartige  leichte,  kleine  mit  geringeren  Unkosten  zu 
betreibenden  Droschken,  die  von  den  drei  größten  Weltstädten 
London,  Paris  und  New- York  als  geeignet  betrachtet  werden,  sollten 
doch  eigentlich  auch  in  Berlin  zugelassen  werden.  —  Die 
Londoner  Polizeibehörde  wird  jedenfalls  durch  ihre  Maßregeln 
im  stände  sein,  zu  verhüten,  daß  so  mangelhafte  Motordroschken  in 
den  Londoner  Verkehr  gestellt  werden  wie  anfangs  in  Berlin, 
wo  dieser  Umstand  sicherlich,  trotz  der  heute  nahezu  vollständigen 
Ausmerzung  dieser  Fahrzeuge,  mit  zu  den  Ursachen  der  vorhan- 
denen Krise  zu  rechnen  ist. 

Aber  nicht  nur  London  war  bestrebt  sich  Paris  zum  Vor- 
bild zu  nehmen,  sondern  etwas  noch  viel  merkwürdigeres  trat  ein, 
eine  der  grollten  Berliner  Motordroschkengesellschaflcn  sandte 
einen  ihrer  Leiter  an  die  bedeutendste  Pariser  Gesellschaft  mit 
dem  Auftrag,  die  Einrichtungen  dieser  Compagnie  möglichst  zu 
studieren,  festzustellen  warum  im  Gegensatz  zu  Berlin  hier  gute 
Bctriebscrgebnissc  erzielt  würden,  um  dann,  wenn  möglich  das 
Gelernte  zu  verwerten.  Wiederum  wurde  also  heute,  wie  einst 
für  das  Luxus-Automobil,  jetzt  auch  für  das  Motordroschken- 
wesen Paris  zum  nachahmenswerten  Muster.  Jcdenlalls  hat  Paris 
dem  Motordroschkenwesen  zuerst  eine  wirklich  rationelle  und 
erfolgreiche  Durchlührung  gegeben,  und  es  ist  verständlich,  dal) 
sich  heute  das  Hauptinteresse  des  Verkehrstechnikers.  der  sich 
das  Studium  des  Motordroschkenverkehrs  zur  Aufgabe  gestellt 
hat,  nach  Paris  wenden  muß. 

Paris  weist  heute,  wie  schon  oben  erwähnt  wurde,  gegen 
I  1400  Motordroschken  auf.  Durch  das  gewaltige  Emporwuchsen 
der  Anzahl  hat  sich  natürlich  auch  die  Zusammensetzung  des 
Motordroschkenpnrks  erheblich  verändert  und  ist  um  eine  Anzahl 
für  Paris  neuer  Systeme  vermehrt  worden.  Eigentümlicherweise 
sind  hierunter  aber  nicht  die  französischen  Systeme  vertreten, 
welche  in  Berlin  eine  zum  Teil  recht  bedeutende  Rolle  spielen: 
Droschken  von  De  Dion-Bouton,  A.  Clement  (Gladiateur)  Corre 
(mit  Dion-Bouton  Motoh  etc.,  sieht  man  kaum  oder  garnicht  in 
Paris,  wiederum  ein  Beweis,  wie  wenig  Einfluß  die  Berliner  Er- 
fahrungen hier  ausgeübt  haben.  Anstatt  dessen  treten  hier  neben 
Renault  ica.  5<X)  Droschken),  vor  allem  die  Firmen  Georges 
Richard  („Unic")  <cu.  .'50  Droschken),  Chc'nard,  Walker  Ä  Co. 
ica.  I50i.  Ours  Co.  (ca  .75).  Clement  Bayard  (ca.  60)  hervor;  im 
Vergleich  zu  früher  ist  die  große  Anzahl  der  Huher-Droschkcn 
(damuls  Voiturcs  juunes  genannt),  verschwunden,  während  die  alten 
Elektromobile")  geblieben  sind,  aher  durch  vollkommene  Renovierung 
wesentlich  gegen  früher  gewonnen  haben  und  jetzt  einen  erheb- 
lich besseren  Eindruck  machen,  als  ihre  nahezu  gleichaltrigen  Berliner 
Kollegen. 

•>  Hcfl  12,  Jahrgang  1'/*.,  Seite  544. 
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Im  licgcnsatz  zu  Jen  Renault- 
Werken,  die  dem  zweizylinJrigen 
Motor  rar  Jen  Droschkcuhetrieb 
treu  gtblteucri  sind,  haben  u.ihe/.u 
alle  andern  Kirnu-n  iliren  leichten 
Vicrzylindertyp  <l-  — 14  l*Si  ;ds 
Motordroschkcnchassi*  verwandt, 
sie  haben  sich  dabei  vim  dem  Ge- 
sichtspunkte leiten  lassen,  Jnlt  der- 
jenige Wagen,  der  sich  als  ge- 
wöhnlicher Stadtwagen  am  geeig- 
uetslen  erwiesen  habe,  auch  für 
den  Motnrdrosehkcnvcrkchr  am 
brauchbarsten  sei,  und  haben  im 
(itfgeftttU  zu  Kenaull  weder  den 
Regulator  unter  drückt  noch  sonst 
irgend  welche  besonderen  Ver- 
einfachungen für  das  Droschken- 
chassis  eingeführt.  Als  Typus  einer 
derartigen  Droschke  sei  hier  die 
Unic  •  Droschke  reproduziert  (s. 
Kig.  1 1  und  ganz  kurz  beschriebe:). 

Das  (.'hassis  ist  mit  einein 
vierzylindrigen  <75  X  1 10)  In  einem 
Stück  gegossenen  Motor  von 
12— 14  PS  ausgerüstet.  Sämtliche 
acht  Ventile  belinden  sich  auf 
derselben  Seile  des  Motors,  wo 
sie  paarweise  derart  angeordnet 
sind,     daü     die     Ventile  jedes 

Paares  unter  sich  nur  einen  Abstand  von  mm  aufweisen.  Auf 
diese  Weise  wird  es  möglich  für  je  zwei  Ventile  mir  einen  Meckel 
von  ovaler  Form  zu  benutzen,  der  gleichzeitig  die  Zündkerze  de-, 
betreffenden  Zylinders  enthält,  sodalt  nur  die  Mutter  gelöst  werden 
braucht,  welche  den  Hügel  des  Meckels  festhält,  um  diesen  her- 
ausnehmen und  gleichzeitig  die  beiden  Ventile  und  die  Zündkerze 
revidieren  zu  können.  Der  Wagen  ist  mit  Hosch'scher  M.ignct- 
zündung  ohne  Keserveakkumulatoren  versehen,  die  ('■etriebewellen 
sind  sorglaltig  an  beiden  Seiten  in  Kugellager  montiert,  und  die 
Kraftübertragung  wird  durch  eine  ge.iisnctc  Kardaukonstrukti<ui 
übermittelt.  Ik-r  Kähmen  ist,  wie  heute  bei  nahezu  allen  Dtoschkcn- 
Chassis  leicht  nach  unten  gekröpft,  um  das  Hin-  und  Aussteigen 
bequemer  zu  gestulten. 


,.   Vicrtylindri -Droichkcngcstfll  von  Vaic. 

Kine  derartige  Vierzylinder-! >rosehke  fertig  karosseriert  zeigt 
l-'ig.  J.  Ilie  Pariser  Karosserie  ist  genau  so  weiter  beibehalten 
worden,  wie  sie  damals  in  dem  schon  wiederholt  erwähnten 
Artikel  beschrieben  wurde. 

Als  neuester  Wagen  ist  dem  Pariser  Motordroschkenpark 
vor  kurzem  der  Krieger- Mixte  Wagen  einverleibt  worden.  Die 
Fabrik  selbst  hat  eine  Tochtergesellschaft  gegründet,  die  bis  jetzt 
etwa   .i?  Droschken   betreibt   (s.  Kig.  Wie   bei   den  Mixle- 

To ii renwagen  von  Krieger  ist  auch  bei  der  Droschke  direkt  an 
den  vierzylindrigen  Motor  eine  Dynamomaschine  gekuppelt.  Der 
von  Jieser  erzeugte  Strom  wird  den  beiden  Motoren  zugeführt, 
die  sich  an  der  inneren  Seile  jedes  Vorderrades  beiluden  und 
dasselbe  durch  eine  l'ebertragung  in  l'mjrehung  versetzen. 


Fig.*.    P*ii>*i  Mntor<lro*clik>.-. 


Pif.  i.    Kiieger-Dio».  hk». 
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Die  Wagen  eines  Systems  gehören  meist  ein  und  derselben 
Gesellschaft  an.  S«  betreiht  eitle  Gesellschaft  die  sämtlichen 
Oiirs-Wagcn,  zwei  andere  Gesellschaften  je  1-0  Unic- Wagen  und 
so  fort.  Hesonderes  Interesse  erweckt  unter  diesen  kleineren  Gesell- 
schaften eigentlich  nur  die  ..(  nmpagnie  generale  des  voiturvs 
a  Paris"  welche  vor  einigen  Monaten  den  Motordniselikenhetricb 
begann  und  jetzt  über  5o  Wagen  verlugt.  Diese  Gesellschaft  ist 
die  größte  Flerdedrosehken-Gesellschaft  von  Paris  und  hat  nicht 
weniger  als  .1500  Pferdedroschken  in  ihrem  Itcsitz.  Dictnmpagnic 
beabsichtigt  die  Zahl  ihrer  Motordrosehken  bereits  Im  Januar  auf 
150  zu  erhohen  und  dann  genaue  Untersuchungen  darüber  an- 
zustellen, ob  der  Motordroschkenbetrieb  rentabler  ist.  als  selbst 
ein  in  derartig  großem  Stile  betriebener  Plerdcdroschkcnbetrieb 
welcher  auf  jahrzehntelangen  Krfahningen  beruhend  mit  den 
denkbar  geringsten  Unkosten  unterhalten  wird  und  heute,  wie 
l'niher  guten  Gewinn  einträgt. 

Eine  Krage  von  größter  Hedcutung.  deren  endgültige  Lösung 
in  den  nächsten  Monaten  zu  erwarten  ist,  bildet  heute  für  Paris  die 


Frage  des  Taxametertarifs  für  Motordroschken.  Als  vor  einem 
Jahr  die  Lompagnie  francaisc  des  automobiles  de  place  ihren 
Motordroschkenhetrieb  eröffnete,  vereinbarte  sie  mit  der  Seine- 
präfektur,  den  in  Heft  22,  Jahrgang  1000  hier  besprochenen 
Tarif.  Andere  Besitzer  aber,  die  spater  auf  dem  Plan  erschienen, 
erklärten,  dieser  sei  ungeeignet,  die  einen  fanden  ihn  zu  niedrig- 
andere  zu  hoch,  sitdaß  sich  schließlich  die  Seinepräfektur  entschloß 
einen  Maxinviltarif  festzusetzen,  der  die  Gesellschaften  nach  oben 
hin  band,  ihnen  aber,  was  Herabsetzung  anbetrifft,  freies  Spiel  ließ. 
Die  Folge  davon  war.  daß  als  in  Fol  je  des  starken  Anwachsens 
der  Motordroschkenzahl  die  Konkurrenz  lebhafter  wurde,  kleinere 
Gesellschaften  oder  Einzelhesitzcr  versuchten,  durch  besonders 
niedrige  Tarife  das  Publikum  anzulocken.  Andere  dagegen  machten 
sich  die  Gewöhnung  des  Publikums  an  die  größtenteils  niedrigen 
Preise  zu  Nutze,  und  der  ahnungslos  eingestiegene  Fahrgast  muß  dann 
plötzlich  den  Maximaltarif  bezahlen.  Dies  ist  um  so  eher  ausführbar 
als  die  Pariser  Taxameteruhren  keine  aufgedruckte  Fahrpreissatze 
aufweisen,  sondern  der  l-'ührer  nur  kleine  Zettel  mit  der  Taxe  aul 
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Fig.  4.    Ch*s*is  der  Renault-  Droschke. 

besonderen  Wunsch  an  den  Fahrgast  abzuliefern  hraucht.  Diese 
Zustande  führten  allmählich  zu  einer  gewissen  Unsicherheit  des 
Publikums,  welche*  es  schließlich  viclfnch  vorzog,  die  Pferde- 
droschke mit  ihrem  ein  Tür  allemal  feststehenden  Tarif  zu  benutzen, 
um  derartig  unangenehmen  l'cberraschungen  zu  entgehen.  Die 
frroßen  Betricbs-Gesellsehaflen  sind  in  Folge  dessen  tiberein  ge- 
kommen einen  gemeinsamen  Einheitstarif  festzusetzen  und  haben 
diesen  bereits  an  die  Seinepräfektur  weitergegeben;  es  steht  zu 
erwarten,  daii  die  zur  Zeit  schwebenden  Verhandlungen  zur  An- 
nahme dieses  Tarifs  führen  werden  und  so  der  teilweise  noch 
herrschenden  Unsicherheil  ein  Knde  bereitet  wird.  Kine  Ueber- 
sicht  über  die  verschiedenen  Tarife,  gibt  die  vorstehende  Tabelle,  an 
die  zur  grüQercn  Klarheit  auch  noch  ein  Beispiel  angefügt  ist. 

Wie  bereits  weiter  oben  aus  der  Wiedergabe  der  Zusammen- 
setzung des  Pariser  Motordroschkenparks  erhellt,  nimmt  die 
..Compagnie  franeaise  des  automobiles  de  place  ä  Paris'  (es  sei 
gestattet,  diese  Gesellschaft  weiterhin  einfach  als  „<_'ie.  franeaise' 
zu  bezeichnen)  mit  ihren  500  Droschken  die  erste  Stelle  ein. 
Aber  nicht  nur  der  Zjihl  ihrer  Droschken,  sondern  auch  ihrer 
allgemeinen  Bedeutung  für  den  Pariser  und,  wie  später  gezeigt 
werden  wird,  sogar  für  den  Londoner  Motordroschkenverkehr  wegen 
ruft  diese  Gesellschaft  das  eindringlichste  Interesse  wach  und 
erfordert  somit  eine  eingehendere  Besprechung  ihrer  bisherigen  Ent- 
wicklung, ihres  Betriehsmatcrials.  ihrer  Organisation  und  ihrer 
finanziellen  Ergebnisse. 

Um   hiervon   ein  klares  Bild   zu  geben,   sei   es  gestattet, 
von   dem  damals  in  lief»  22  des  Jahrganges  [<nu>  aus- 


führlich. Gesagten  hier  noch  einmal  kurz 
zusammenzufassen  und  zum  Ausgangs- 
punkt der  Betrachtung  der\erschiedenen 
Punkte  zu  nehmen. 

Die  ,Cie.  franeaise"  ging  aus  einer 
.Studiengesellschaft  hervor,  welche  vom 
Frühjahr  IVO?  ab  ausführliche  Versuche 
mit  Benzin  -  Motordroschken  der  ver- 
schiedensten Systeme  angestellt  hatte.  Im 
Mai  des  Jahres  1005  gab  die  .die.  fran- 
caise" die  erste  Ordre  für  250  Motor- 
droschken ab  und  gründete  ihre  Garage 
in  Levallois-Perret.  einem  der  nordwest- 
lichen Vorstädte  von  Paris  auf  einem 
Terrain,  dessen  Entfernung  vuii  der 
Bcfcstigungslinte  etwa  2  km  beträgt.  Die 
volle  Grolle  dieses  ersten  Terrains  beträgt 
6MX)  qm.  von  dies  en  wurden  5000  um 
sofort  behaut  und  zwar  wurde  eine 
Garage,  welche  für  5<>0  Wagen  kaum 
bot,  die  für  dieses  Betricbsniateri.il  er- 
forderlichen Reparaturwerkstätten  und 
Magazinräume,  ein  zweistockiges  Ver- 
waltungsgebäude und  eine  kleine  Bcnzin- 
statinn  errichtet.  Am  <K  Dezember 
wurden  die  ersten  Wagen  dem  öffent- 
lichen Betriehe  übergeben,  so  dali  man 
das  Jahr  ltu>  hauptsächlich  als  Grün 
dungsjahr  bezeichnen  muß.  Im  Juni 
des  Jahres  I90o  war  man  bereits  zu 
der  Uebcrzcugung  gekommen,  dal!  eine 
gute  Kentabilttäl  des  Unternehmens  als 
sicher  anzunehmet,  sei  und  schritt  infolge- 
dessen zu  einer  Erhöhung  des  ursprünglichen  Kapitals  von 
2\U  Millionen  auf  5  Millionen  Eres.  Die  neu  hinzukommende 
Summe  sollte  aufgewandt  werden  zur  Anschaffung  von 
250  Droschken  desselben  Modells,  sowie  zum  Erwerb  einer 
Anzahl  Mietsautomobile.  Die  neuen  Aktien  im  Nennbeträge  von 
KK)  Eres,  wurde  unter  Aufschlag  einer  Prämie  von  10  Eres,  an 
die  Emissionäre  abgegeben.  Diese  Prämien  sollten  den  Anfang 
der  Reserve  der  Gesellschalt  bilden,  die  demgemäß  am  31.  Dezember 
iy<)(,  275  O0O  Krc  betrug.  Während  der  ersten  sechs  Monate 
des  Jahres  IWo  hatte  die  Gesellschaft  mit  vielen  Schwierigkeiten 
zu  kämpfen,  die  eine  Folge  der  Neuheit  des  Unternehmen«  waren, 
auch  die  Heranbildung  der  nötigen  Anzahl  von  Fuhrern  gelang 
nicht  so  schnell,  wie  man  gehofft  hatte,  sodaü  selbst  am  I.  Juli 
noch  nicht  alle  250  Wagen  der  ersten  Ordre  in  Betneb  gestellt 
waren.    Von  diesem  Termin  an  datiert  indessen  die  Leitung  den 


Fig.  .»a.    Hintere  Abfederung  der  Renault -Droschke. 
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eigentlichen  Betrieb,  während  sie  die  vorhergehenden  sechs  Monate 
als  Versuchszeit  bezeichnet.  Am  -Ii.  November  wurde  eine  zweite 
Kapitalscrhöhuiig  beschlossen  und  zwar  um  -  Millionen  Kre.  zur 
Bestellung  von  weiteren  5<K»  Molnrdrosjhken  und  5<>  Mietsauto- 
mobilen. Diese  erforderten  gleichzeitig  einen  weiteren  Terr.iin- 
ank.iuf  von  J.5  4«>5  qm.  sodall  die  Gesellschaft  heute  über  .Stimm  qni 
Terrain  verfügt,  welches  auch  dann  noch  vollkommen  ausreichen 
wird,  wenn  die  Gesellschaft  ihr  Bclriehsiiialcrial  ihren  Plänen 
gemalt  um  weitere  500  Droschken  und  17(1  neue  Mietsautomobile 
vermehrt  hat:  sie  wird  dann  insgesamt  I  5»XJ  Droschken  und  Jn» 
Mietsautomobile  betreiben.  Mit  dieser  Zahl  aber  wird  dann  nach 
Ansicht  der  Direktoren  auch  die  höchste  zulassige  Zahl  Wagen  er- 
reicht werden,  welche  unter  geeigneter  Aufsicht  von  einer  einzelnen 
Gesellschaft  betrieben  werden  können.  Die  neuen  Baulichkeiten 
waren  Knde  l''<>7  nahezu  fertiggestellt. 

An  Betricbsmalerial  waren  Knde  l*>i»i  2?(l  Droschken  im 
BctlM,  In  der  ersten  Hallte  des  Jahres  l'H>7  wurden  weitere 
25t)  Droschken  dem  öffentlichen  Verkehrs  zugeführt  und  die 
Lieferung  der  ersten  Wagen  des  dritten  Auftrage!  wird  im 
Dezember  1907  stattlinden.  Sämtliche  Droschken  sind  in  der 
Fabrik  von  Rcmault-Freres  hergestellt  und  zwar  ist  das  ModctL 
welches  1905  und 
\'»H>  für  die  Gesell- 
schaft  speziell  herge- 
stellt und  seinerzeit"  i 
in  dieser  Zeitschrift 
beschrieben  wurde, 
nur  wenig  verändert 
wurde:].  Zur  Bequem- 
lichkeit  des  Publikums 
ist  der  Kähmen,  wie 
Fig.  4  u.  4:iz.  i^t.  leicht 
nach  unten  gekröpft 
worden,  und  ci-ii.'e 
Details,  die  sich  h  i 
dem  Betriebe  aD  ti  .- 
zweckmätii;.'  erwiesen 
hatten,  sind  vcrhessnrt 
worden;  die  Anbrin- 
gung eines  Regulators 
wird  auch  heute  noch 
von  der  <  Gesellschaft 
für  ungeeignet  erachtet 

und  auch  die  besondere  Anordnung  der  Schalthebel,  welche  die 
Arbeit  des  Wagenführers  so  wesentlich  erleichtert."  ist  beibehalten 
worden, 

Die  Organisation  des  ganzen  Unternehmens,  die  in  so  hohem 
tirade  zum  <  iedeihen  und  zur  Umwicklung  dert  iesellschal't  beigetragen 
hat,  gehl  von  folgendem  Hauptprinzip  aus.  Jeder  kleinste  Teil  des 
Wagens  wird,  sobald  sich  eine  Abnutzung  oder  ein  fchlcrhal'lwerdcn 
desselben  bemerkbar  macht,  falls  nicht  eine  gründliche  Reparatur 
eine  vollige  Wiederinstandsetzung  ermöglicht,  sofort  durch  einen 
neuen  ersetzt,  der  in  der  eigenen  Werkstatt,  aus  bestem  fehler- 
freien  Material  mit  Hille  der  erstklassigsten  Bcarheitungsmasehinen 
hergestellt  ist.  Nur  die  ganz  grollen  Snicke,  die  eine  vollständig 
eingerichtete  Fabrik  zu  ihrer  Herstellung  erfordern,  werden  von 
den  Renault -Werken  bezogen.  Cm  dieser  Aufgabe  Genüge  leisten 
zu  können,  sind  die  Reparaturwerkstätten  und  Magazine  auf  das 

")  Sirbe  Heft      JabrgMg  iv*i6. 


Flg.  5.    GtMgl  der  Cil  l;i«r.'.*ne  de»  Automobile*  de  I'Ui-c 


vorzüglichste  eingerichtet,  der  Heaufsichligung  derselben  wird  die 
allergroUte  Aufmerksamkeit  gewidmet  und  weder  Mühe  noch 
Kosten  werden  g.spart,  um  die  vollige  Durchführung  dieser  Grund- 
idee  zu  gewährleisten.  Aber  dieser  Grundsatz  gilt  nicht  nur  für 
das  Chassis,  Mindern  auch  für  die  Karrosserie  und  vor  allem  für 
die  Bereifungen,  bei  denen  es  sich  allerdings  in  diesem  Kalle  nicht 
um  die  Herstellung,  sondern  nur  um  die  Reparatur  handelt.  Zu 
diesem  Zweck  ist  eine  ausgedehnte  ebenso  gut  ausgestattete 
K.irrosseriewerkstatt  errichtet,  deren  Kinrichtung  an  Vorzüglichkeit 
mit  der  der  Chassis werkstälte  auf  gleicher  Höhe  steht,  und  endlich 
auch  eine  ausgedehnte  Anlage  zur  Reparatur  schadhaft  gewordener 
Pneumatiks  und  (ileitschutzvorrichtungen,  in  welcher  die  Aus- 
besserungen nach  den  neuesten  zuverlässigsten  Methoden  vor- 
genommen werden,  und  in  der  sogar  eine  kleine  Versuchsstation 
zur  Aii-prohierung  neuerer  Ausbcsserungsmethoden  vorhanden  ist. 

Ks  muS  gewilS  zugegeben  werden,  dall  die  Krrichtung  der- 
artig ausgesucht  vorzüglicher  Reparaturwerkstätten,  nur  ganz  grollen 
Helrieb>.^esellschalten,  die  Hunderte  von  Wagen  hetreiben,  möglich 
ist.  da  wenige  Wagen  nicht  die  Cnkosten  aufzubringen  vermögen. 
Sie  ist  auch  in  der  Tat  nur  da  anhängig,  wo  (irotlhelrieb  und 
i.ii'Ukapiial  sich  die  Hand  reichen;  geschieht  dieses  aber,  so  wird 

hei  derartig  guter 
Organisation,  wie  sie 

diese  Gesellschaft 
durchgeführt  hat,  stets 
ein  Unternehmen  her- 
vorgehen, dessen  Ren- 
tabilität dauernd  ge- 
sichert ist,  Jas  nur 
durch  schwere  Fehler 
Zu  Grunde  gerichtet 
werden  kann,  und 
dessen  gesunde  Kon- 
stitution all  den  Krank- 
heiten und  L'ebel- 
st.inden.  dellenkleinere 
Untern  .-Innungen  so 
leicht  zum  Opfer  allen, 
siegreich  und  dauernd 
Widerstand  zu  leisten 
vermag.     Mit  einein 

derartigen  Groll- 
betriebe  kann  auf  die 
Dauer  nur  eine  einzige  andere  UclriebsmclhnJe  konkurrieren, 
nämlich  der  Betrieb  eines  einzelnen  Wagens,  der  ahwechselud 
von  dem  Besitzer  und  einem  zuverlässigen  an  dem  Gewinne 
beteiligten  und  somit  an  der  guten  Krh.illun;  des  Wagens  aufs 
engste  interessierten  Freunde  gefahren  wird.  Und  sogar  diese 
Betriebsart  muH  als  unucwilS  bezeichnet  werden,  da  ein  schwerer 
Cnl.ill  heute  oder  morgen  Cnkosten  verursachen  kann,  welche  die 
Kapitalskraft  des  Besitzers  weit  übersteigt  und  dem  Unternehmen 
ein  jähes  Knde  bereitet.  Mittleren  1  icscllsehaftcn  aber,  die  auf 
der  einen  Seite  auf  die  Möglichkeit  sämtliche  Krsatzteile  und 
Reparaturen  mit  den  denkbar  geringsten  Cnkosten  herzustellen 
verzichten,  und  deren  Wagen  auf  der  andern  Seite  der 
sorgfältigsten  Behandlung  durch  persönlich  interessierte  Kührer 
entbehren  müssen,  wird  es  nur  bei  ganz  hervorragender 
Leitung  und  bei  einer  Organisierung,  wie  sie  nur  den  ver- 
trautesten Fachleuten  gelingen  wird,  möglich  sein,  dauernd, 
unter  allen  Cmständeti  und  vor  allem  hei  Krisen,   wie  wir  sie 


>y  Google 


Heft  24  1907 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäische  Motorwagen-Vereins. 


555 


heute  in  »erlin  beobachten,  ein  zufriedenstellendes  finanzielles 
Ergebnis  zu  erzielen. 

Um  nur  einige  der  Vorteile  zu  betrachten,  welche  der  Ge- 
sellschaft aus  der  Durchführung  ihres  Gnmdprinzipes  erwachsen, 
sei  daraur  hingewiesen,  daß  sie  an  den  einzelnen  Ersatzteilen 
gegen  50° „  gegenüber  den  Kabriksprcisen  erspart,  während  dieser 
Prozentsatz  bei  Reparaturen  noch  ein  bei  weitem  günstigerer  sein 
soll  und  daß  ferner  der  Zeitverlust  bei  Ausführung  von  Reparaturen 
und  Herbeischaffung  von  Ersatzteilen  auf  ein  Minimum  reduziert 
wird.  Endlich  erreicht  die  Gesellschaft  auf  diese  Weise.  Juli  nach 
5  Jahren,  wenn  der  Ankaufspreis  der  Waten  völlig  amortisiert 
sein  wird,  der  Wagen  in  genau  so  gutem  Zustande  wie  hei 
seiner  Neuanschaffung  sein  wird,  wenn  auch  mehr  oder  weniger 
seiner  ursprünglichen  Teile  dann  längst  nicht  mehr  brauchbar 
sind  und  er  in  manchen  Fällen  nahezu  einen  neuen  Wagen,  der 
fast  vollständig  aus  den  Werkstätten  der  Gesellschaft  hervor- 
gegangen ist.  repräsentieren  wird.  Auf  diese  Weise  sichert  sich 
die  „Cie.  francaise"  auch  für  spätere  Jahre,  wenn  die  Verhält- 
nisse ungünstiger  und  die  Konkurrenz  erdrückend  werden  sollte, 
eine  zufriedenstellende  Lage,  da  keine  andere  Gesellschaft  die 
günstige  Grundlage  zu  ihrer  Verfügung  hat,  völlig  amortisierte 
Wagen  zu  betreiben,  die  dennoch  intakt  sind. 

Auf  die  Organisation  im  einzelnen  einzugehen  würde  hier  zu 
weit  fiihren,  sie  wurde  auch  bereits  in  der  vorigen  Bearbeitung 
(s.  S.  546)  ausführlich  behandelt,  es  sei  hier  nur  noch  hinzugefügt, 
daü  der  Engrospreis  für  das  Benzin,  welches  die  Kührer  bei  allen 
Pariser  Gesellschaften  selber  bezahlen  müssen,  heut  37  cent.  pro 
Liter  zuzüglich  einer  Steuer  von  20  cent..  insgesamt  also  ca. 
45  Pf.  beträgt.  Anstatt  dessen  soll  hier  ein  Ueberblick  über  die 
finanziellen  Ergebnisse  und  die  finanzielle  Lage  der  Gesellschaft 
gegeben  werden,  vor  deren  Betrachtung  indessen  noch  einmal 
daran  erinnert  sei,  dnli  das  Jahr  1905  als  Grilndungsjahr  betrachtet 
werden  muß,  daß  die  ersten  6  Monate  von  1906  noch  keinen 
regelmäßigen  Hctncb  aufwiesen  und  dali  erst  die  zweite  Hälfte 
dieses  Jahres  einen  ordentlichen  Bclrich  von  250  Droschken 
umfaßt. 


Jungsunkosten  verwandt  unJ  endlich  noch  ein  Vortrag  von 
2$  •MiS  Krc  Tür  das  folgende  Jahr  gutgeschrieben.  Schon  hieraus 
ergibt  sich  eine  wie  vorsichtige  Politik  die  Gesellschaft  verfolgt 
und  wie  günstig  die  finanzielle  Lage  sich  bereits  nach  einem  ordent- 
lichen Betrieb  von  nur  6  Monaten  gestaltet  hatte.  Die  folgende 
zweiseitige  große  Tabelle  verfolgt  den  Zweck  die  genaue  Ver- 
teilung der  einzelnen  Kapitalposten  zu  zeigen  und  bedarf  wohl 
keiner  weiteren  Erläuterung. 

Es  ist  einleuchtend,  daü  die  Erfahrungen.  Jic  diese  Gesell- 
schaft während  ihres  nunmehr  zweijährigen  Betriebes  gesammelt 
hat,  für  künftige,  sowie  für  bereits  bestehende  Unternehmungen 
aur  diesem  Gebiete  äußerst  werlvoll  sind,  in  erster  Linie  aber 
natürlich  für  Großbetriebe,  die  auf  derselben  oder  womöglich  noch 
ausgedehnterer  Basis  errichtet  werden  sollen.  Aus  diesem  Grunde 
wandten  sich  die  (»runder  der  „General  MotorCab-Co."  in  London 
an  die  „Cie.  francaise"  und  die  Verhandlungen  führten  zu  dem 
Ergebnis,  daß  die  Londoner  Gesellsehalt  sich  verpflichtete.  Ihre 
Droschken  durch  die  „Cic.  francaise"  zu  bezichen,  die  auf  diese 
Weise  einen  großen  Nutzen  erzielte,  der  bereits  unter  dem  hier 
veröffentlichten  Posten:  „Auslandsgeschäfte"  zum  Ausdruck  kommt 
und  für  1907  und  I0OH  noch  erheblich  steigen  wird.  Die  Lon- 
doner Gesellschaft  entschloß  sich  zur  Adoplierimg  desselben  Re- 
nault-Modells mit  dem  die  „Cie.  francaise"  so  gute  Erfahrungen 
gemacht  hatte,  welches  aber  diese  Werke  laut  Kontrakt  nur  an 
oder  durch  die  „Cie.  francaise-  weiter  verkaufen  dürfen.  Gegen 
den  bei  diesem  Verkaufe  zu  erzielenden  Gewinn  übernahm  die  .Cie. 
francaise"  die  vollige  Ausbildung  der  Londoner  Direktoren  in 
ihrer  Pariser  Garage,  wo  sie  sich  5  Monate  aufhielten  und  sandte 
dann  Angestellte  nach  London,  um  das  Unternehmen  genau  nach 
dem  Pariser  Vorbild  zu  organisieren  und  alle  Erfahrungen  in  die 
Hände  der  Londoner  Gesellschaft  zu  legen.  Die  „General  Mutor- 
Cab-Co."  erwuchs  inzwischen  zu  der  größten  Londoner  Motor- 
droschkengescllschaft  und  wirkte  dann  ihrerseits  wieder  bei  der 
Gründung  der  „United  Motor-Cab-Cu."  die  mit  ihr  zum  Teil  ge- 
meinsame Direktoren  hat  und  so  auch  von  den  Erfahrungen  der 
„Cie.  francaise"  zehrt,  obgleich  sie  dieser  nicht  tributpflichtig  ge- 


Gewinn-  und 

Dcbit 

Verlustkonto 

für  den  31.  Dezember  1906. 

Credit 

Gesamtunkosten  für  Betrieb  und  Verwaltung  .  . 

Abnutzung  der  Immobilien  und  des  Material- 
Saldo   

.« 

IS  «00 

.    .    253  54: 
.    .    J 10  497 

i  Betriebseinnahmen  

Jt 

.    .    .    .  45:5.'3 

....     22  S2H 
.    ,    .    .  KK77 

.*  488928 

Das  hier  reproduzierte  Gewinn-  und  Verlust-Kouto  der  .Cie. 
Irancaise"  weist  einen  Gewinn  von  J63  1 20  Krc.  auf,  von  diesem 
erhielten  die  Aktionäre  eine  Dividende  von  5»,  d.  h.  insgesamt 
12')  6S7  Krc,  der  Aufsichtsrat  eine  Summe  von  i:tC7  Krc..  vun 
den  noch  übrigbleibenden  ION  249  Krc.  wurden  i:5(KJ  zur  voll- 
ständigen Amortisation  der  Barzahlungen  an  die  frühere  Studien- 
gcsellschaft  und  7  J  341  Krc.  zur  Amortisation  der  weheren  Grün- 


worden  ist,  da  sie  ihren  Park  aus  .Knie  Droschken"  bildet.  So 
befruchtete  die  „Cic.  francaise*  die  beiden  Großbetriebe  des  Londoner 
Motordroschkenverkehrs  und  schuf  damit  eine  gewisse  Analogie  zu 
der  vor  Jahrzehnten  erfolgten  Gründung  der  ersten  Londoner  Pferde- 
omnibusgesellschaft  durch  die  „Cie.  generale  des  omnibus  ä  Paris". 

Wie  groß  die  Bedeutung  dieser  beiden  eben  erwähnten 
Droschkengesellschaftcn  für  London  ist,  zeigt  die  hier  folgende 
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Finanzielle  Ergebnisse  der  „Compagnie 

I.   Erste»  Betrieb  »jähr  reichend  bis 


Aktiva.  M 

I.  Geldzahlungen.    Auszahlungen  an  die  Gründer  (Studiengesellschaft)  gemäli  Statuten   IÜ00O 

1J.  Immobilien. 

a)  Terrain  zur  Garage  etc.  6  601  qm.    Gesamtkosten   M.     257  627 

b)  Gebäude  bestehend  aus:   1.  Ein  zweistöckiges  Gebäude  für  Bureau  und  Wohnräume. 

2.  Garage.    3.  Reparaturwerkstätten,    4.  Benzinstalion  im  Gesamtwert  von    ....  155  724 

413  351 

III.  a)  Betriebsmaterial  bestehend  aus  218  Chassis  im  Werte  von   M.     751  97'» 

b)  Karosserien  für  64  Droschken  und  1  Mietswagen   .,       71  511 

c)  Werkzeuge.  Werkzeugmaschinen  und  Werkstättenmaterial   ..        14  152 

d)  Pneumatiks  im  Gesamtwerte  von   „       18  667 

c)  Diverse  Zubehörteile,  Bekleidungsstücke  und  Decken   „  776 

f)  Eiimchtungsgegcnständc  und  Ersatzteile  etc.  für  die  Magazine   23  166 

880  25 1 

IV.  a)  Ausstände:  noch  nicht  eingezahlte  Akticnbetrage,  Depots  etc   12  825 

b)  Kassenbestand  und  Bankdepositen   898  312 

c)  Generalunkosten  .    ,    55  333 

M.  2  270  072 


II.  Zweites  Betriebsjahr  31.  Dezember   1905  bis 

Aktiva.  M. 

I.  Geldzahlungen.    Auszahlungen  an  die  Gründer  (Studiengesellschafl)  gemiiü  Statuten  (s.o.)   10  000 

II.  Immobilien. 

a)  Altes  Terrain  Tür  Garage  (6  601  qm)  (s.  o.)   M.     257  627 

Neuenvorbcncs  Gelände  (23  465  qm)  samt  Erwerbsunkosten    .    .    .      „    1  277  982 

M.  1  535  609 


b)  Alte  Gebäude  (s.  o.)  

1906  gezahlte  Beträge  für  Neubauten 
amortisiert  (ca.  5%) 


III.  a  u,  b)  Betriebsmaterial  aus  dem  Jahre  1905  (s.  o)   M     823  490 

dazu  kommen  für  1906  :  30  Chassis  und  217  Karosserien    .    .  . 
davon  amortisiert  (ca.  20°/,,)  

c),  Werkzeugmaschinen  und  Werkstättenmaturial  von  1905  (.s.o.). 

Weitere  Anschaffungen  für  1906   

davon  amortisiert  (ca.  6o  0)  


f)  Einrkhtungsgegensländc  und  Ersatzteile  etc.  für  die  Magazine  1905 

Weitere  Anschaffungen  für  1906   

amortisiert  (ca.  3  "„)  


M. 

155  724 

'» 

238  072 

19  689 

M 

823  490 

307  217 

226  141 

M. 

14  152 

- 

24  446 

2  209 

M. 

23  160 

•* 

136  757 

5  426 

M.    374  107 


M.     904  566 


M.      36  389 


1  909  716 


M.     154  497 

1  095  452 

IV.  a)  Ausstände:  noch  nicht  eingezahlte  Aktienbetrage   1  650  OK) 

b)  Kassenbestand  und  Bar.kdcpiwiten  (hauptsächlich  herrührend  von  kürzlich  eingezahlten  Aktienbetragen)     .    .  1  791  .15«. 

c)  Generalunkosten  gegenüber   1905  hauptsachlich  um  die  durch  Erhöhung  des  Aktienkapitals  entstandenen 

Unkosten  vermehr;    .  ,   57  S72 

di  Diverse  Schuldner,  darunter  hauptsächlich  eine  l'reisanzahluns  von  M.  4SO<X*>  hei  den  Renault- Werken  .    .  492  460 

V.  Betriebs-  und  Vcnvaltungsunkostcn  für  Jas  Jahr  1906    273  431 

M  7  280  287 
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fraiK'iiise  des  automobiles  de  place4'.  Pari». 

.51.  ÜtJtillb«   |'«»5.    Ak-.ienk.-.pital    M.  I  .MX)  >. 

Aktienkapital                                                                                                                                     -  1  mhjoOo 

Restschulden  für  Terrain  und  fktitcbsmaterial  ,    ,    .    .    .  463  052 

Hinnahmen  aus  Jörn  eben  erst  hcKor.-K-ncr.  Betriebe   7  'CO 


M.  2  270  072 


.U.Dezember    190h.     Aktienkapital   M.  SONwimö. 

Pa$«Wa.  M. 

Aktienkapital. 

Aktienkapital  von  1'"  '?    -    M.  1  SOO  1)00 

Krh.ihu-vt  beschlossen  am  12.  Juni  I  Wh  2  2UOOOÜ 

Krh.ihung  bcschlos^m  »m  2>i.  November  I'««.    „    1  h'iOOüQ  

5  MX"'-' 

Dherse  Kreditoren  bn-r.inter  hauptsächlich  die  London  «'.eneral  Motor  Cab  Co.  mit  M.  821  ?M   l»76  359 

H«wnvl;aphi.l   22o  «»j 

Hetriebseiimalimeti     452  523 

Ki.inahmeii  aus  Aus|ai:,!s«rschälH'tl   22  52X 

/.ir.ji  n  und  Kommissionen     K  X77 


M.  7  280  287 
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Zusammensetzung  des  Londoner  Motordroschkenparks,  aus  der 
hervorgeht,  daß  im  Gegensatz  zu  Berlin,  bereits  im  Anfang  das 
Großkapital  den  Betrieb  fast  völlig  in  die  Hand  nahm. 

Zusammensetzung  des  Londoner  Motordroschkenparks.'j 
Gesellschaft  Zahl  Firma 

General  Motur-Cab-Co.  50r>  Renault 

l'nited  Molor  Cab-t  o.  f.7  Unic 

Kxpreö  Motor-I  ab-Co.  14  Ballot  (engl.) 

4  kleine  Gesellschaften  zusammen      I  7     4  versch.  engl.  Marken 

Insgesamt  waren  in  London  an>  31.  Oktober  1907  n04  Motor- 
droschken  polizeilich  abgenommen,  von  Jenen  nicht  weniger  als 
573,  also  ca.  '>2'ltQ'a.  französischen  und  leider  keine  einzige 
deutschen  Ursprungs  waren.  Was  die  nähere  Zukunft  anbetrifft 
so  scheint  man  sich  in  London  jetzt,  nachdem  man  die  Erfahrun- 
gen mit  französischen  Droschken  gesammelt  und  an  ihnen  die 
für  Motordroschken  für  London  vorteilhaften  Konstruktionen 
erprobt  hat,  mit  seinen  Bestellungen  auch  an  den  heimischen 
Markt  wenden  zu  wollen.  In  diesem  Sinne  teilte  die  Verwaltung 
der  .l'nited  Motor-Cab-Co.".  die  allerdings  noch  einen  laufenden 
Auftrag  auf  weitere  J5S  l'nic  Droschken  bei  der  Firma  George» 
Riehard  liegen  hat,  mit,  daß  sie  der  Wolscley  Co.  in  England 
eine  Ordre  für  J50  Droschkenchassis  gegeben  hat,  deren  erste  im 
November  dieses  Jahres  geliefert  werden  sollten.  Die  „General 
Cab-Co."  indessen  Weiht  vorläufig  noch  der  Firma  Renault  treu, 
von  der  sie  durch  Vcrmittclung  der  «ompagnie  francaisc  in  Paris 
noch  1000  Motordroschken  geliefert  erhalten  soll.  Um  einen 
Begrill'  von  der  Ausgedchnhcit  eines  solchen  Betriehes  zu  geben, 
sei  hier  erwähnt,  daü  die  .General  C  ab-Co."  am  15.  November 
im  ganzen  1400  Angestellte  beschäftigte. 

Gleichzeitig  sollen  hier  auch  noch  ein  paar  Zahlen  betreffend 
die  finanzielle  Lage  der  beiden  größten  Londoner  MotorJroschken- 
gescllschaften  Plaut  finden.  Die  l'nited  Co.  beschloß  in  ihrer 
letzten  Generalversammlung  die  Erhöhung  ihres  Aktienkapitals 
auf  KHXXHX»)  M.,  eine  auffallend  hohe  Summe,  wenn  man 
bedenkt,  daß  zurzeit  der  Generalversammlung  erst  etwa  50  Droschken 
in  Betrieb  waren  und  ein  Auftrag  auf  die  im  Vergleich  zur  Grüße 
des  Kapitals  unbedeutende  Menge  von  im  ganzen  5J5  Chassis 
vorlag.  Vergleicht  man  damit  das  Vorgehen  der  <.ie.  irnncuise, 
so  zeigt  sieh,  daß  diese  fur  die  ungefähr  gleich  grotie  Droschken- 
zahl ein  Kapital  von  4  0<  JO  OOü  M.  für  ausreichend  erachtete. 
Kurz  vor  dieser  Ceueraleersammlung  hatte  auch  die  Genoral 
<ah  Co.  ebenfalls  zur  Vermehrung  ihres  Betricbsmatcrials  ihr 
Kapital  wesentlich  erhöht. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  beiden  Gesellschaften  waren 
natürlich  in  Anbetracht  des  Umstandes.  dal!  ein  geregelter  Motor 
droschkenbetrieb  eine  vollkommene  Neuheit  hir  London  darstellte 
und  500  Motordroschken  absolut  nicht  imstande  sind,  der  Nach- 
trage in  einer  Riesenstadt  wie  London  zu  genügen,  außerordentlich 
günstige.  In  ihren  Kostenanschlägen  hatten  die  Gesellschalten 
mit  einer  täglichen  Drnsehkencinnahrne  von  35  3<>  M.  gerechnet, 
in  der  Generalversammlung  wird  Jagegen  angegeben,  daü  die 
mittlere  Einnahme  pro  Droschke  4o  M.  betrug,  also  den  Anschlag 
um  10  M.  übertraf.  Auch  die  General  (.'ab  Co.  teilt  mit.  Jau  sie 
zur  Zeit,  als  sie  3J5  Droschen  betrieb,  eine  Durchschnittst  innahme 
virt  47  M,  pro  Droschke  erzielte. 

Selbstverständlich  ist  jetzt,  nachdem  man  die  guten  finan- 
zieller. Ergebnisse  der  Motnrdmschkcn  i:t  London  gesehen  hat. 
auch  t'.r  dies.:  Stadt  eine  rasche  Steigerung  der  Zahl  der  Motor- 

*)  Die  Zahlen  >m!  ilcro  „tormiu-ieial  Motui"  cnlnumnien. 


droschken  zu  erwarten,  und  in  der  Tat  sind  auch  schon 
weitere  Gesellschaften  mit  zum  Teil  recht  an  sehnlichen 
Kapitalien  in  Gründung  begriffen,  so  daß  man  auch  in 
London  wohl  bald  auf  dem  Punkte  angelangt  sein  wird, 
wo  unverhältnismäßig  grolle  Einnahmen  nicht  mehr  fast 
mühelos  in  die  Hände  der  Droschkenbesitzer  fließen  werden.  An 
dieser  Stelle  möge  noch,  als  für  die  deutsche  Industrie  erfreulich, 
erwähnt  werden,  daß  demnächst  auch  einige  „Adler-Droschkcn" 
in  den  Londoner  Straßenbetrieb  eingestellt  werden  sollen,  und 
somit  dann  die  deutsche  Nutzautomobilindustrie  durch  wenigstens 
eine  Firma  vertreten  sein  wird. 

Im  Gegensatz  zu  der  aufsteigenden  Eilt  Wickelung  des  Motor- 
droschkeubetriebes  in  Paris  und  London  steht  Berlin  leider,  wie 
schon  in  der  Einleitung  bemerkt  wurde,  im  Zeichen  einer  ernsten 
Krise.  Auch  die  größte  Berliner  Gesellschaft  die  BEDAG  die  heule 
ca.  .?(X)  Elektromobildroschken  betreibt,  vermag  ihren  Betrieb 
immer  noch  nicht  rentabel  zu  gestalten,  hauptsächlich  wohl  des- 
halb, weil  einerseits  ihr  Material  noch  empfindlicher  und  daher 
noch  mehr  auf  die  Sorgfalt  der  Führer  angewiesen  ist,  als  die 
Benzindroschken.  wahrend  sie  andererseits  nicht  die  Möglichkeit 
gehabt  hat,  sich  zum  l.uxvisdroschkenunternehmen  in  der  Art  der 
Wiener  Fiaker  auszugestalten,  da  die  Polizei  ihr  nicht  gestattete, 
eine  eigene  dem  Auge  erfreuliche  Livree  einzuführen,  und 
eine  l.uxusdroschke  mit  der  vorgeschriebenen  Berliner  Droschkcn- 
führerlivrec  einfach  ein  Unding  ist.  Auch  hier  schafft  die  Berliner 
Polizei  auf  diese  Weise  einen  Gegensatz  zu  Paris  und  London, 
wo  dem  Bestrehen  der  einzelnen  Gesellschaften  ihre  Führer  so 
gut  und  nett  aussehend  als  möglich  anzuziehen  kein  Hindernis  in 
den  Weg  gestellt  wird.  Es  muß  indessen  hier  erwähnt  werden, 
daß  es  der  BEDAG  gelungen  ist  durch  zweckmäßige  Organisation 
der  Reparaturen  und  durch  erfolgreiche  Bemühungen  die  durch 
die  Bereifung  entstehenden  Unkosten  herabzusetzen,  den  Betrieb 
wesentlich  billiger  als  früher  zu  gestalten,  so  daß  eine 
Rentabilität  für  das  kommende  Betriehsjahr  zu  erhoffen  ist. 
Abgesehen  von  der  BEDAG.  liegt  der  Betrieb  nach  wie 
vor  in  den  Händen  von  kleineren  oder  mittleren  Gesellschaften, 
die  zum  groUenTeil  leider  wenig  oder  gamicht  rentieren,  und  die  einzig 
guten  Einnahmen  werden  von  den  Einzclbesitzern.  die  zugleich  Führer 
sind,  erzielt,  die,  wenn  sie  nicht  vom  Unglück  verfolgt  werden, 
gut  auf  ihre  Kosten  kommen  und  nahezu  einstimmig  versichern, 
trotz  der  großen  Konkurrenz  noch  keine  Abnahme  ihrer  Einnahmen 
bemerkt  zu  haben.  Hierdurch  aber  wird  man  auf  das  Gebiet  der 
Chaufleurtrage  geführt,  die  für  Berlin  eine  außerordentlich  wichtige 
Rolle  spielt  und  deshalb  noch  etwas  besprochen  werden  soll. 

Vergleicht  man  den  Straßenverkehr  der  drei  Städte,  so  zeigt 
sich,  daß  der  Londoner  Pferde-Kutscher  der  beste  und  vorsichtigste' 
von  allen  ist.  was  wohl  auch  damit  zusammenhängt,  daß  London 
am  längsten,  einen  wirklichen  Großstadtverkehr  aufzuweisen  hat. 
währen J  in  Paris  erst  später  der  Verkehr  so  große  Dimensionen 
angenommen  hat,  Weniger  geschickt  aber  auch  noch  ausgezeichnet 
ist  der  Pariser  Kutscher,  während  der  Berliner  noch  immer  von  dein 
andern  erwartet  daß.  er  ausweichen  soll  und  darauf  losfahrt.  Diese 
Besonderheiten  übertragen  sich  auch  auf  den  Motordroschkcn- 
verkehr,  wo  der  Berliner  Wagen  natürlich  durch  das  fortwährende 
schnelle  Anfahren  und  plötzliche  Bremsen  stark  mitgenommen  wird. 
Hierzu  kommt  noch,  daß  der  Pariser  an  sich  als  Chauffeur  weit 
geeigneter  ist.  als  der  Berliner.  Ja  ersterer  seinen  Wagen  über' 
hiiupt  viel  vorsichtiger  behandelt  und  seinen  Wert  zu  schätzen 
weiß,  weinend  sein  Berliner  Kollege,  sobald  er  nicht  unmittelbar 
an   dem  W;igen   interessiert  ist.   eine  allzu  große  Gleichgültigkeit 
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dem  Gefährt  gegenüber  besitzt  und  in  den  seltensten  Füllen  daran 
denkt,  den  Wagen  auf  der  Straße  mal  etwas  zu  revidieren  und 
nachzusehen,  ob  z.  B.  die  Flügelschraubcn  an  den  Pneumatiks 
deren  Lockerung  oft  ho  große  Unkosten  verursacht,  auch 
ordentlich  testsitzen.  Gewiß  soll  indessen  auch  nicht  verschwiegen 
werden,  daß  der  rege  Strnßenbahnvcikehr  mit  seinen  in  der 
feuchten  Jahreszeit  stets  schlüpfrigen  Schienen  die  Arbeit  der 
Berliner  Droschkenfuhrcr  gegenüber  London  und  Paris  vielfach  er- 
schwert. Aber  dennoch  bleibt  die  Tutsache  leider  bestehen,  Jaü 
die  Fahrer  sich  der  an  sie  herantretenden  Aufgabe  in  Herlin  heute  noch 
nicht  alle  gewachsen  zeigen  und  die  von  Zeit  zu  Zeit  auftretenden 
Unfälle  haben  bedauerlicherweise  ein  gewisses  Mißtrauen  gegen 
die  Motordroschkcn  in  manchen  Kreisen  der  Bevölkerung  her- 
vorgerufen, und  so  manchen  bewogen  dieses  Fahrzeug  nur  dann 
zu  benutzen,  wenn  Mangel  an  Zeit  es  fordert.  Kndlich  aber  muß 
auch  darauf  hingewiesen  Werden,  daß  die  Berliner  Betriebsgcsell- 
schaften  oft  nicht  ahnen,  wieviel  mehr  ein  Führer  eingenommen 
hal  als  der  Taxameter  anzeigt,  unddaß  Fahrten  außer  Berlin  manchmal 
ohne  richtige  Finstellung  der  Zahluhr  zu  vorher  vereinbarten  Freisen 
gefahren  werden.  So  wird  die  Gesellschaft,  die  mit  fremden 
Führein  arbeitet  und  nicht  über  einen  derartigen  Großbetrieb  ver- 
fugt, in  dem  Reparaturen  Verhältnismäßig  billig  ausgeführt  werden 
können,  erstens  durch  die  übermäßige  Inanspruchnahme  di  r  Wagen 
geschädigt,  dann  aber  auch  manchmal  in  ihren  Kinnahmen  benachteiligt. 
Wenn  die  Gesellschaften  in  einer  wirklich  guten  Fahrschule,  wie  sie 
sich  ailerdings  nur  Großunternehmer  oder  ein  Zusammenschluß 
von  Kleinunternehniern  gestatten  konnte,  die  Fahrer  gründlich 
ausbilden  und  dann  eine  geeignete  Auslese  unter  ihnen  ver- 
anstalten würden,  ferner  die  Führer  durch  eine  andere  Art  Ge- 
winnbeteiligung für  den  Wagen  interessieren  würden  und  durch 
bestimmte  Kontrollmaßregeln  derartige   Vorgänge,  wie  die  eben 


geschilderten  verhinderten,  so  würde  wohl  die  Bilanz  manches  Unter- 
nehmens bald  anstatt  der  negativen  eine  positive  Einnahme  aufweisen. 

F.ine  weitere  Ursache,  die  viel  zu  der  heute  herrschenden 
mißlichen  Lage  beigetragen  hat.  ist  darin  zu  suchen,  daß  viele 
Kreise,  deren  Kaufkraft  für  ein  derartiges  Unternehmen  bei  weitem 
nicht  genügte,  sich  zum  Ankauf  von  Motordroschkcn  auf  Ab- 
zahlung entschlossen.  Kin  großer  Teil  dieser  Kleinunternehmer 
vermochte  die  im  Betriebe  bald  an  sie  herantretenden  größeren 
Zahlungen  nicht  zu  leisten,  da  ihre  Kasse  schon  durch  die  Ab- 
zahlungssumme geschwächt  war;  die  Schulden  mehrten  sich  schließ- 
lich, sodaß  auch  die  Abzahlungssumme  nicht  mehr  gezahlt  werden 
konnte  und  die  Droschken  vom  Gerichtsvollzieher  versiegelt 
werden  mußten. 

Zuletzt  aber  möge  eines  nicht  vergessen  werden:  Ks  ist  ein 
Unding,  daß  Berlin,  die  ärmste  der  drei  Sl.idte.  den  teuersten 
Motordroschkentarif  aulweist.  Weder  volkswirtschaftlich  noch 
verkehretechnisch  läßt  es  sich  verteidigen,  denn  Berlin  hat  von 
den  drei  Städten  das  am  mangelhaftesten  ausgebildete  Schnellbahn- 
Verkehrsnetz  und  bedarf  daher  noch  dringender  als  jene  der 
Motordroschke.  Durch  die  teueren  l'reise  aber  wird  der  kleinere 
Gewerbetreibende  und  Geschäftsmann,  für  den  oft  eine  Zeit- 
ersparnis wesentlich  wäre,  an  der  Benutzung  der  Motordroschke 
verhindert.  Will  man  den  heutigen  Tarif  dennoch  nicht  fallen 
lassen,  so  muß  man  sich  die  Frage  vorlegen,  ob  nicht  für  den 
Fall,  daß  die  Betriebsges.-Ilsehaften  sich  weiter  außerstande  erklären, 
mit  einem  geringeren  Tarif  günstige  Kinnahmen  zu  erzielen,  kleinere, 
leichtere  wenn  auch  etwas  langsamere  Wagen,  wie  sie  heute  in 
Baris  und  London  üblich  sind,  die  weniger  Benzin  und  l'ncumatiks 
verbrauchen,  ;«ls  die  schweren  Berliner  Wagen,  einen  niedrigeren 
Tarif  dauernd  ermöglichen  und  so  ein  geeignetes  Fahrzeug  auch 
für  Berlin  darstellen  würden. 


Die  Jubiläumsausstellung. 

KiadrQckt  vom  1<>.  Pariser  Salon. 


Wo  kann  man  herrlichere  Feste  feiern,  wo  freudigeren 
Herzens  ein  Jubiläum  begehen,  wo  ein  Jubelfest,  froh  des  Er- 
reichten, mit  blendenderem  Kähmen  umgeben,  als  in  Paris,  dieser 
unvergleichlich  schönen  Stadt,  die  schon  im  Alltagsgewandc  soviel 
bedrückenden  Zauber  zeigt  und  deren  wunderbare  Straßen  und 
Parkanlagen  mit  ihren  prächtigen  alten  Kirchen  das  Gemüt,  selbst 
des  verwöhntesten  Weltreisenden,  in  gehobenere  Stimmung  versetzt. 

Wie  anders  gestaltet  sich  schon  der  Weg  zu  den  Aus- 
stellungen in  London.  Berlin  und  Paris.  Durch  endlos  lange 
Slraßcnzüge,  die.  je  weiter  man  sich  von  dem  Mittelpunkte  Londons 
entfernt,  einen  immer  vorsladlmaßtgercn  »  haraktcr  annehmen,  bis 
sie  schließlich  zu  beiden  Seilen  ein  unendliches,  dem  Auge  uner- 
freuliches Straßengewlrre  aufweisen,  gelangt  man  zu  der  <  ilympiu- 
halle,  die  in  den  Rauch  der  direkt  an  ihr  vorbeilohrenden  F.isen- 
hahn  eingehüllt,  weit  draußen  am  Rande  von  London,  abseits  von 
jedem  Fremdenverkehr,  liegt,  eine  riesige,  jeden  Komforts,  jedes 
Schmuckes  entbehrende,  nüchterne,  langweilige  Halle.  Durch 
breite,  luftige  Straßen  voller  Leben,  die  schon  manches  Bauwerk 
des  allermodernsien  Berlins,  in  dem  die  Geschmacklosigkeit  nicht 
mehr  triumphiert,  zeigen,  aber  dennoch  durch  manches  unfreund- 
liche Bild  gestört,  gelangt  der  Besucher  au  die  Berliner  Aus- 
stellungshalle am  Zoologischen  Garten.  Halb  Konzertsaal,  halb 
glasüberdeckte  Kisenkonslruklinuslmllc  entbehrt  der  Bau  durch 
die  Teilung   in  verschiede- ic  Räume  vier  Finiieitlichkcit  tm.l  bietet 


auch  infolge  seiner  verhältnismäßig  geringen  Dimensionen  nicht 
gerade  einen  vorteilhaften  Rahmen  für  eine  Automobilausstellung. 

Wie  anders  aber  in  Paris!  Hier  führt  der  Weg,  nachdem 
die  Boulevards,  jene  Straßen  des  klassischen  Großstadtverkehrs, 
verlassen  sind,  und  man  noch  einen  letzten  Blick  auf  die  in  ihrem 
antiken  Stil  so  unvergleichlich  schöne  Madeleinc  Kirche  geworfen 
hat.  auf  den  Place  de  la  Goncorde.  jenem  schönsten  Platz  der 
Welt,  dessen  Anlage  in  seinen  majestätisch  weiten  Dimensionen, 
mit  seineu  wunderbaren  Perspektiven  das  Herrlichsie  ist,  was  je 
das  (ienie  eines  st.idtebaucndcn  Künstlers  ersonnen  hat.  Schon 
hier  deinen  Inschriften,  geschmückte  Flaggenmasten,  (iuiilauden 
bunter  Glühlampen,  bengalisch  erleuchtete  Springbrunnen  und 
endlich  das  wunderbar  ausgeschmückte  Palais  des  französischen 
Automobilklubs  darauf  hin,  daß  hier  dem  Automobilismus  ein 
Fest  bereitet  ist.  daß  man  alles  getan  hat.  um  seinen  Jubiläumstag 
würdig  zu  begehen.  IV.d  weiter  geht  es  die  l-'eststraüe  der 
<  hamps-Klysecs  hinauf,  während  das  Auge  entzückt  auf  den 
grandiosen  Formen  des  in  der  Ferne  schimmernden  Triumpf bogens 
ruht.  Immer  enger  wird  das  Gedränge  der  Automobile  und 
Equipagen,  kaum  faßt  die  breite  Straße  noch  die  Menge,  bis 
endlich  zur  Linken,  von  einer  Wagenburg  von  hunderten  von 
Automobilen  umgeben,  das  Grand-Palais  erscheint,  von  Fahnen 
und  Gunhilden  überdeckt,  ein  Meer  von  Licht  ausstrahlend,  das 
weithin  den  dunklen  Nachlliimmel  erhellt.    Langsam  nur,  Schrill 
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für  Schritt  vorrückend,  von  allen  Seiten  von  Motorwagen  und 
Kquipagen  eingeengt,  gelingt  es  unserem  Automobil,  die  Rampe 
zum  groben  Portal  hinaufzufahren.  Hier  fluten  Ströme  von 
Menschen  aus  den  Ausgangstoren,  dort  drang;  sich  eine  fast  noch 
groücre  Menge  in  das  Innere  des  Gebäudes  und  kaum  vermögen 
die  groOcn  Tore  der  Zahl  der  EinlaUbegehrenden  Eintritt  zu 
gewahren.  Man  spürt  es,  dai$  es  eine  Jubiläumsausstellung  ist. 
so  stark  war  der  Itcsuch  noch  kein  Mal.  so  groU  die  Zahl  der 
von  alten  Seiten  herbeigeeilten  Kremdon  noch  nie,  so  wunderbaren 
Schmuck  hatte  dns  Grand-Palais  noch  nicht  getragen.  Drinner. 
ist  das  Auge  fast  geblendet  von  der  Fülle  des  Lichtes,  und  blickt 
man  ohen  von  der  Gallcrie  herab,  so  heben  sich  die  Ausstellungs- 
stände mit  ihren  blitzblanken  Chiissis  und  ihrcmGlülilampensehiiwck. 
wie  leuchtende  Inseln  aus  dein  schwarzen  Strom  der  hin-  und 
herwogenden  Menschenmassen  hervor,  wahrend  die  Lichter  bis 
zur  Kuppel  emporsteigend,  sich  im  höchsten  Punkt  seu  einer 
Halbkugel  vereinigen,  die  wie  von  Licht  gebildet,  ihre  Strahlen 
auf  das  Ganze  herablallen  läQt. 

Nicht  nur  die  französische  Automobilausstellung  feiert  hier 
ihr  lojühriges  Jubiläum,  sondern  die  ganze  Automobil  Industrie 
zeigt  sich  hier  auf  einem  Höhepunkt.  Stolz  blickt  d;is  Auge  voll 
Befriedigung  auf  das  während  der  10  Jahre  geleistete  zurück. 
Aus  dem  Dreirad,  das  klappernd  und  unbeholfen  kaum  einige 
Meilen  Wegs  zurücklegen  konnte,  ist  vier  elegante,  leistungsfähige 
Tourenwagen  entstanden,  der  durch  Wüsten  und  Gebirge  unbeirrt 
ganze  Kontinente  durchquert;  aus  dein  unbrauchbaren,  schwer- 
fälligen,  oft  zusammenbrechenden  Last-Automobil  ist  ein  sicheres, 
zuverlässig  arbeitendes  Fahrzeug  gewurden.  Aber  nicht  ohne 
Besorgnis  richtet  sieh  der  Wiek  in  die  Zukunft  und  böse 
Warnungszeichen  zeigen  dem  Kundigen,  dal}  die  Tage  der 
machtvollen  Emporbewccung  dahin  sind.  daU  jene  Zeit,  in 
der  Ströme  von  Cnld  die  Automobil  -  Industrie  belruehteten. 
vorüber  ist,  und  dal)  es  in  Zukunft  härtester  ernstester, 
selbst  in  das  Kleinste  mit  Kifer  sieh  vertiefender  Arbeit, 
und    unablässiger    Mühe    bedürfen    wird,    bis    das    Tal  durch- 


schritten ist  und  man  auf  einem  zweiten  höheren  Berge  angelangt, 
ein  künftiges  Jubiläum  feiern  kann,  an  dessen  Grundlage  heute 
noch  in  der  Wiege  schlummernde  tiedanken  mithelfen  müssen: 
Neukonstruktionen  und  Vereinfachungen,  die  den  ganzen  Mecha- 
nismus Oes  Automobils  weniger  kompliziert  und  vor  allen  Dingen 
seine  Anschaffung»-  und  Betriebskosten  weniger  kostspielig  gestalten. 

Aber  wir  wollen  heute  noch  mitfeiern  beim  Jubiläum  und 
uns  der  gtotien  Ausstellung  freuen,  der  ausgedehntesten  und  viel- 
seitigsten, die  der  Automobihsinus  bis  jetzt  erschaut  hat.  Der 
ganze  Entwicklungsgang  liegt  hier  vor  dem  Auge  des  Beschauers: 
vnn  den  ersten  Anfängen  an  kann  er  den  Werdegang  des  Auto- 
mobils in  dem  retrospektiven  Teil  der  Abstellung  begleiten,  kann 
die  unabsehbare  Zahl  der  mehr  oder  minder  vollkommenen 
modernen  kleinen  und  groUen  Tourenwageu  betrachten.  Kr  kann 
durch  die  'große  Ausstellung  von  Lastwagen  und  Omnibusse  ein 
Mild  gewinnen,  von  dem  was  heute  auf  dem  Gebiete  des  Trans- 
portautomohils  geleistet  wird,  kann  nn  der  f  ülle  der  ausgestellten 
Gaskraltmnschinon  die  wissenschaftliche  Technik  des  Automobil- 
motors  studieren,  kann  in  der  interessanten  Abteilung  für  Werk- 
zeugmaschinen den  heutigen  Stund  der  Bearheitungstechmk  er- 
kennen und  endlich  in  den  reich  ausgestatteten  Galerien  sehen, 
welche  L'nmenge  von  kleineu  Industrien  einander  die  Hände 
reichen,  mitwirken  an  dem  Aufbau  und  der  Fertigstellung  des 
heutigen  Motorwagens.  Kino  Fülle  der  Abwechselung,  wie  sie 
bis  jetzt  noch  keine  Aulomobilatisstellimg  geboten  hat  und  wie 
sie  so  weit  sieh  die  Entwicklung  heute  beurteilen  läßt,  keine  der 
in  der  nächsten  Zukunft  folgenden  Ausstellungen  zu  bieten  im 
Stande  sein  wird. 

Und  darum  war  diL-se  Ausstellung  nicht  nur  für  Frankreich, 
sondern  für  die  ganze  internationale  Autoniobilinduslrie  eine  Fest 
ausstellung.  Sie  bildete  den  glanzvollen  Abschluß  der  Zeit,  in 
welcher  das  LuxusautormMMl  im  Mntonvagenbuii  die  Hauptrolle 
gespielt  hat,  während  jetzt  eine  zweite  l'eriode  anhebt,  in  der  im 
Gegensatz  zu  der  früheren  das  Nutzautomohil  im  Mittelpunkt  des 
Interesses  stehen  wird. 


Der  Automobilverl{ehr  in  Deutschland. 


Von  Dr.  K.  II  Ii  i  „  et  -  Hrrlm. 


Das  am  l.  Juli  1906  in  Kraft  getretene  Automobil-Steuer- 
gesetz  hat  wenigstens  etwas  gutes  geschaffen,  nämlich  die  Mög- 
lichkeit, /.um  ersten  Male  einen  genauen  1'cVi  blick  über  den 
deutscheu  Besitzstand  an  Kraftfahrzeugen  zu  erhallen.  Das  Er- 
gebnis der  sich  hierauf  beziehenden  amtlichen  Zusammenstellungen 
ist  in  dem  zweiten  Vieri  el.l.-iht>l:ofle  zur  Statistik  Je-  Deutschen 
k'eichs  1907  veröffentlicht  worden  und  wird  von  nr.s  in  den 
:  laehlolgendcn  Tabellen  wiedergee .  1-er-.. 

Wenn  wir  in  Betracht  ziehen,  daß  nach  zuve:läss:ger.  An- 
gaben am  I.  Januar  l«Hi7  in  F  ran  I;  reich  d  I  _'.■«>  Aulo:m»bilen 
und  in  England  am  I  Mai  l'ieo  si,  t.ÄS  K'afif:  hmr.ig«  tA2  4.!S 
Krafträder  und  44  O*'*  Krafiwii.-e-n  vorhander.  waren,  ist  das  Ue- 
.suhat  der  deutsche:-.  St..t;stik  ge-.,.,le  kein  besonders  imponierendes, 
denn  die  Zahl  der  ;.m  i.  .I.n.ii.t  ,'itü  in  Deutschland  benutzten 
Kraftfahrzeuge  betrug  in---.-.uit  2~>  *'2u,  von  denen  I  S  '»54  Kraft- 
räder ',  :''  p<Jt,  >  ll-i  -.1  "  r  II  I|J_'  Kraftwagen  l41  p't.f  W.il'e-l. 
In  diesem  Ver'viltrri*  dnr'le  illero;-i_'s  im  Laufe  des  Jahres  |<»I7 
eine  Ver>c:iK-'nng  zu  'i-m-lei'.  -I.r  Mm|..t wagen  ei e gel ■■  .-l.-ti  -ein 

Aniti.lli  nd  is:  die  'E.tsaclic.  da_:  von  der  Gesamtzahl  der 
Kraftfahrzeuge  2:  MS  Stuck  i/.'S.J  pu.,  der  Personenbeförde- 


rung und  nur  I.MI  Stück  |4.5  pi't.i  der  Lastenbcförderung 
dienen:  d.-'e«  gibt  unserer  Industrie  einen  wichtigen  Fingerzeig,  eiaf) 
aul  .h  in  Gobi,  (e  der  Fabi'  k.ition  von  Laslfalir/.engon  weitere 
Anstrengungen  gemacht  wurden  müssen.  Speziell  dem  Kraftrade 
dürfte  hier  in  Zukunft  eine  tiröüvre  Kollo  als  bisher  zufallen,  denn 
derer.  Anzahl  )2Sl  -  2:  p<t,)  ist  eine  sehr  niedrige  im  Verhält- 
nis zur  Gesamtzahl  der  Las'.eufahr/cugc  'Ulli. 

Ein  bedeutendes-  lYhorgowicht  haben  die  Krafträder  unter 
den  l'ers.ine  n lährzeuge-n.  indem  sie  15  7lH>  Stück  --.  oO.fs  p(  t. 
aiifwcis!  r  grgemtbiT  den  U>  115  Kraftwagen,  die  ,i>>,2  pt't.  .'.er 
Kt'idstinimen  aiis-i.iche-1.  Killen  interessanten  ur.d  zwar  der  bi> 
her-gn  n  allgemeinen  Miinung  eiVgegenlrvleriden  KinMick  in  die 
GrölSenverhälteitsse  der  Personenkraftwagen  gevvahrt  die 
Stilistik,  inde-u  sie  damit,  da  Li  von  |e:H-n  10  IIS  Wagen  die 
Mehrzahl,  ii..mlich  5111  —  '  I  p'  't..  über  eine  Betriebskruft  bis 
.Ii  S  l'S  vor  lugt,  Yrner  ^_?7-S  Wagen  -  ei  ^ 1 , 4  pt.'l.  eine  .solche 
von  mehr  als  8  bis  I'.  l'S.  s.\!,nei  I  «.74  -•-  H>'  i  p(  -t,  eine  solche 
von  mehr  als  |r>  bis  40  l'S  und  im-  >2  Wagen  1  a  pCt.  eine  Be 
tri.-n-.kia Ii  •.ioer  40  l'S  ;v.->itzeii.  Also  S.i  p«'  t.  aller  Perscmen- 
•  kraftwagen  gctv.-en  zu  den  kleinen  und  mittlerer,  bis  zu  16  PS. 
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Der  deutsche  Bestand  an  Kraftfahrzeugen  und  deren  Verwendungszweck  am  1.  Januar  1907. 

.i)  Der  Bestand  an  Kraft  fah  rzc  ngc  n. 
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570  j 

:  252 

76 

51 



65 

§ 

1 

_  n 

'7 

1 1 
1  - 

1014 

1079 

591  ; 

285 

]  1 2 

89 

38 

a 

s  i 

14 

1 

6 

1 117 

Hessen  ....... 

254  ! 

135  j 

;  71 

20 

- 

10 

i 

2 

e 

? 

264 

Mecklenburg  Schwerin  .  . 

223  1 

160  | 

26 

1  O 
l  V 

1 6 

\ 

223 

Sachsen  Weimar  .... 

116  i 

43  = 

54 

10 

9 

— 

z 





116 

Meeklcr.mirg-Slrelitz 

21 

1*  = 

;  3 



l 

— 



21 

213 

165  ! 

i  37 

9 

-> 



1 

1 

- 

214 

Itraunschwoig  

327 

206  i 

74 

36 

II 

- 

7 

| 
i 

i 

4 

-  - 

334 

Sachscn-Mcir.üven  . 

63 

43  |  14 

3 

3 

— 

63 

Sachsen-Alten  r>jrg 

58 

40  1  6 

10 

58 

Sachsen- KoburK-liotha  .  . 

68  ■ 

24  1  26 

11 

7 



■- 

-- 

68 

Anhalt   

165 

125  |  26 

5 

— 

•» 

1 
1 

1 



167 

Kchwarzburj: -Sonde  rsh. 

36  1 

->  -•>  ] 

7 

3 

1 

i 

— 



37 

Schwarzburg-Rudotstadt 

17  § 

10  i 

6 

1 

1 

| 

1 
1 



18 

Waldeck  

19  | 

16  [ 

-> 

1 

19 

Reut!  alterer  l.inte    .    .  . 

18  I 

5  i 

4 

•> 

2 

i 

1 

— 

15 

ReuÜ  jüngerer  Linie     .  . 

56  | 

26  ! 

16 

— 

z 

— 

56 

Scliaumburg-Ltppe 

13  l 

8  1 

5 

-] 

-: 

z 

  i 

13 

20  \ 

10  j 

6 

z 

... 

20 

Lübeck  ....... 

52  | 

37  \ 

9 

5 

i 

2 

z 

i 

1 

54 

99  i 

41  = 

31 

19 

« 

7 

6 

l 

106 

Hamburg  

420  \ 

190  i 

93 

65 

67 

5 

51 

12 

24 

13 

471 

Klsa|}-Lothrini:«n  .  . 

1013  i 

4IS  I 

333 

183 

25 

•i 

9 

1038 

Deutsches  Reich 

25  815  j 

15  700  j 

5  111 

3  278 

1674 

52 

1211 

1 

254 

516 

313 

126 

2 

27  026 

In  "o  zum  t'.es.imtbest.ind 

95,,  | 

_ 

4„. 

z 

100.o 

In  "  lt  inn.  rh.ilb  der  beiden 

Arten  Kraftfahrzeug«  . 

100,o| 

«>*  j 

.9,. 

12.; 

6., 

0.., 

100,0 

z 

z 

-'U  | 

42,„ 

25,4 

10,^ 

0* 

Ki:i  ähnliche«  Verhältnis  herrscht  auch  bei  den  Kraftwagen  i  beiten,  313  Wagen  --  32.7  pCt.  mit  einer  solchen  vor.  mehr  als 
:ur  l.astcntranspnrt,  indem  von  den  957  derartigen  Belorderungs-  |  R  bis  16  PS,  126  Wagen  -  13,2  p<"t  mit  einer  solchen  von 
mittein  516  Stück       53,9  pCt.  mit  einer  Kraft  bis  zu  8  PS  ar-  I  mehr  als  16  bis  40  PS  und  nur  2  Wa«cr.  —  0,2  pCt.  mit  einer 
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b)  Der  Verwendungszweck  der  vorzugsweise  zur 


Staaten 
und 
.andesteile 


Es  finden  vorzugsweise  Verwendung 


Gesamt-  = 
c 

zahl  dci  | 
totmgs-  | 
weis«  rur  | 
Personen- s 
beforde.  | 
rang  | 
dienenden: 
Kraft-  | 
l'ahric  uge  § 


im  Dienste  öffentlicher  Be- 
hörden il'ost-,  Heeres-, 
Marine-.   Kommunal  Ver- 
waltungen usw.) 

I  Kra  ftwagen 


Kraft 

rüder 


PS 


mit  mehr 
als 


« 

bis 
l'S 


Iii 

l'S 


zu- 
sam- 
men 


im  öffentlichen 
Kuhrverkchr 
(Droschken. 
Omnibusse-  usw.) 


für  die  Zwecke  des  Handels  - 
|  ge  werbe  s  und  sonstiger  Gewerbe- 
i      betriebe  (mit  Ausnahme  der  im 
öffentlichen  l-'uhrverkehr) 


Kruft  wagen 


Krafuvagen 


.1 


Im-. 
.■Ii 
i 

1^ 


mit  mehr 
I  als 

!  N  ' 
bis  Iii 
hi  i  PS 
PS 


zu- 
sam- 
!  meti 


Kraft- 
räder 


b> 
/  ii 
d 

l'S 


mit  mehr 
als 

8 

bis 

Li! 

l'S 


'hi 

IN 


Prov.  Ostpreußen 

IIIIIMIII 

IIIIIMIII 

Ü 

3. 

L_ 

1 1  i 

iiiiiiiiii 

LQ2 

,  WestprcuOen 

243 

i 

1 

i 

^_ ! 

5  Li 

ü 

1 

LH 

Stadt  Berlin  .... 

1  97« 

£ 

~2 

1  ! 

LH 

Hü 

iL 

:  ^t 

Li 

M 

iZ 

Prov.  Brandenburg 

Z  U»l. 

Iii 

i 

•J 

iL' 

1  4? 

Li 

1 1 

■tili 

■i^ 

Li! 

.  i  y  \ 

OtKJ 

»     Pommern  . 

*>A  1 

_ 

i 

1 

1 

d 

4  S 

') 

I  5 

1 

21 

M      Pnsen  .... 

§ 

3 

3 

L 

4  | 

1 30 

i  ^ 

1 

1 56 

„     Schlesien  . 

i  i  oo 
1  4ov 

| 

i 

1 

— 

12 

1  j 

H 

1 

34  = 

50'> 

i  m 

-  - 

3.s 

z 

621 

.  Sachsen 

_ 

1 

2 

1  1  1 

4'>4 

i  ü 

12 

6 

w  Schleswig-Holstein 

■7  Vi 

i 

i 

■ 

l 

i 

i 

2 

Li  5 

i  ±Q 

i » 

Ii! 

n 

„     Hannover . 

1472 

- 

r- 

i 

_ 

H 

i 

LI 

LU 

1 

694 

1  i!i 

25 

«15 

Westfalen .    .  . 

1466 

I 

Ü 

-i 

- 

LZ 

1 
K. 

ä 

- 

12  I 

691 

1  LQ3. 

Li 

13' 

Sol 

„  Hessen-Nassau 

1  W>5 

z 

Ii 

\ 

i 

L2. 

L* 

i 

i 

224 

i  ü 

TT — 

21 

312 

^     Knctnlatut . 

l 

Li 

!l 

L 

2K 

4S 

*^  ? 

- 

Ii  | 

1  1  50 

=  Ml 

i  *  i 
LH 

Lz 

1  CIA 

l  Uli 

Hohcnzollern  .... 

— 

.  1 

LI 

i  i 

■  r 
Li 

Prcullen 

4  *  AÜ  J 

iL 

12 

LH 

_ 

1  02.i  | 

i  940 

=  720 

3H 

Uli 

Ü2I4 

Rayern  

Li 

i 

r 

2H 

5 

i  1  z 

.SSV 

1  LH 

Lil 

i  0'Xi 

Sachsen   

im 

i 

• 

5 

T? 

30  | 

1  LH 

ai 

34 

I  035 

Württemberg  .... 

949 

I 

10 

2«  1 

4o; 

§  Ah 

12 

L2 

5fi^! 

Baden   

1079 

: 

1 

L 

i 

3. 

u 

Ii. 

.57  1 

37Ji 

IIIIIII 

Li 

L 

ili 

254 

L 

t 

I 

I 

I 

u 

i 

LH 

Meeklenhurg-Schwcnn 

221 

1 

3 

T 

± 

2  - 

LH 

1  Li 

135 

Sachsen- Weimar 

IM 

L 

T 

L 

4 1 

L2 

|  H 

5 

1 

12 

Mccklenburg-Strclitz 

21 

Oldenburg  .... 

213 

> 

t 

2 

4l 

LQ± 

1  Li 

■» 

LLL 

Braunschweig 

327 

1 

— 

i 

i 

'! 

Li 

i  iü 

211 

135 

Sachsen-Meiningen  .  . 

Z 

L2 

u 

I 

12 

Sach««n-Altenburg  .  . 

iS 

1 

1 

Ii 

1  $ 

L 

33 

Sachsen  -KoburgGotha 

fiS 

1 

1 1 

Li 

1  4 

5 

T 

H 

lf.r» 

1 

1 1 

|  6 

1 

1 

Li 

Schwarzburg-Sonderh. 

aü 

u 

1 

1 

3 

Li 

Schsearzburg- Rudolstadt 

13 

—  = 

L 

i  1 

1 

lü 

Waldeck  

la 

1 

i  i 

KeuU  älterer  Linie  . 

Li 

1 

1  i 

ü 

IfeuU  jilngerer  Linie 

äs 

; 

1 

6  1 

i 

T 

2 

Schaumburg-Lippe  .  . 

ii 

4 

i  i 

Lippe  

20 

— 

& 

52 

1 

Lj 

ü 

i 

L 

Bremen  ..... 

SS 

:  4 

1  LI 

ü 

L 

LI 

Hamburg  

42Q 

1 

i 

; 

1  21 

Li 

i 

Li 

Elsali-Lothringcn 

t  013 

1 

L 

i 

Li 

i 

l  Ä 

13  | 

1A1 

i  AI 

l  " 

Li 

373 

Deutsches  Reich 

25.K15 

IM 

ai 

aa 

.'33 

iM 

HÜ 

735 

(U43 

in»-;  = 

l  1  531 

I  «67 

<»2M 

10  «99 

I Ik-riinter  i,  •-  -j  Ilicruatt-r       -   "j  Hierunter  7.  —  J]  Hierunter  ^  Kraftwagen  mit  mehr  all  jo  l'S. 
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Personenbeförderung  dienenden  Kraftfahrzeuge. 


Es  finden  vorzugsweise  Verwendung 


für  die  Zwecke  der  land-  und      I      für  andere  Berufszweckc  (z.  U.  von     E    ...    ,.  , 
forstwirtschaftlichen  Betriebe    |  Aerztcn,  Kcldmcssern  usw.)  |   für  V  e^nu-unifs-  und  Sportzwecke 


Kmlt- 
riider 


Kraftwagen 


bis 

zu 

ü 

bis 

E 

HS 

Iii 

I'S 

mit  mehr 
als 


I'S 


zu- 
sam- 
men 


Kraft- 
räder 

; 
E 

K  T 

bis 

a  ftwagen 

mit  mehr 
als 

zü- 
rnen 

E 

i 
- 

E 

i 

= 
E 

Kraft- 
räder 

! 

E 
E 

1 
f 

K  r 

bis 
zu 

a 

PS 

a  ftwagen 

mit  mehr 
als 

zu- 
sammen 

zu  • 
ä 

I'S 

H 

bis 
Iii 
PS 

In 

I'S 

iL 

bis 
L6 
I'S 

Li, 
I'S 

4  i 
11_ 

- 

= 

Iii 

1 

— 

_ 

E 

-  = 

- 

E 
I 

v 

Ih 

l  ■>  ? 

Lüi 

i  : 

mA 

i 

tr 
Ji. 

E 

E 

Li 

i 

Oji 

i 

± 

L 

E 
E 

I 

26  S 

21'2 

1  ■ '  ■* 

1 J.  * 

1  TJ 

e 

— 

i 

.1^.1 

I 

'  '<> 

Iii 

Li5 

1)  1  *J 

iü 

j 

bL 

üb 

11 

Lü 

j 

Lili 

_ 

12 

1 

-  i 
Ii 

- 

!ii 

E 

ZI 

Li 

LU 

^Jl 

I 

iL! 

1 

Uli 

I 

1  Kl 

E 

,           ■  ' 

tili 

il 

-*t  i  -*\ 

j  n  1 1 

Li 

1 

I 

ü 

2t> 

| 
I 

I 

1 

1 1.  J. 

E 

In 

IS 

iL. 

Ii 

in 

_  '.  1  .  > 

z 

Iii 

.  .  L  "T 

112 

i 

ö 

_ 

| 

E 

V) 

02 

iü 

üi 

Ii 

| 

iZ 

Li 

j 

LL2 

E 

im 

Uli 

586 

= 

iL 

i 

'»ja 

ru 

IM 

L  -  -  -» 

5 

1 

1 

= 

i 

1  i 

e 

I  $1') 

E 

4S'J 

lüi 

16 

lim 

1  Ü2 

11H2 

7  70 

6  Uli 

E 

E 

Uli 

~i 

L 

\ 

= 

- 

Ina 

LÜ 

Iii 

fl?7 

i- j 

E 

i 

1  .  t 

_ 

i  ■»  i 
-  - 1 

IUI 

Kl 

Iii 

uli 

1 

u 

i5 

2'1 

IM 

f.  i. 

1 

i 

Ulf 

5. 

—  i 

Liti 

I 

*  -t  j 

i 
i 

Eü 

til 

•  : 
— i 

1 

LA 

■J-U. 

i  ij 
 i 

IO 
HL 

Lj 

Ii 

nu 

■  i 

l 
a 

1 

L 

Y 

■  i 

_ 

i 

9 

12 

ii 

Im 

1  w 

± 

4 

tfi 

i22 

\ 

1 

1 

1 

= 

1 

2Ü 

*A 

- 

1 

E 

1  3 
i_J 

4 

> 

Li 

Li 

ii 

Iii 

Ii 

14 

7 

Lü 

Li 

i 

21 

I 

Li 

f 

1; 

1 

1.1 

> 

d 

1 

u 

5 

- 

ü 

E 

lZ 

4 

ü 

Li 

i 

ü 

Li 

4 

IlO 

1 

1 

IN 

L 

ü 

1 

T 

i 

1 

.; 

i 

4 

i 

.> 

1 

i 

i 

1 

*> 

= 

4 

15 

E 

1 

1 

ä 
Ü 

1 

J 

4 

E 

Ii 

1 

1 

; 

= 

i 

E 

E 
z 

-> 

L2 

■> 

LLt 

E 

i 

1 

Ii 

: 

2 

5 

U 

U 

Ü 

i 

1 

1 

S 

lüi 

Li 

iü 

in 

Li 

lüi 

1  Mi 

12i 

445 

1993 

9fi3 

ULI 

r,  in: 

»♦34 

i  <uü 

i«l  gas 

10  2S7 

ä 

|  i 

3 

7 

1 

1 

|  l 

6 

La 

Z  1 

in 

1  •> 

i 

1  1 

i2 

«> 

1  1 

I 

1  i 

y 

|  5 

iü 

I  21 

LI 

2i 

15 

I  T 

i 

Li 

i  i 

i 

i 

Li 


£t  I  4  2 
■>ir,    f  .ti  2i 


9  i 

j  I 

id  i 

i  I 

8  = 

11  l 

36  = 

6  i 

lü  5 

IO  = 

6  I 

lü  | 

ISN  | 

18  § 

M)  l 

16  I 


1 

8 

i  | 

6  : 


-i  -!  - 
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Die  schädigenden  Ereignisse  beim  Betriebe  mit  Kraftfahrzeugen  vom  1  April  1906  bis  zum  30.  September  1906. 

al  Nach  Staatsgebieten. 


Staaten 

*    ******  ^  p 

und 
Landesteile 

r.«- 

samt- 
zahl 
der 
vorge- 
komme- 
nen 
schädi- 
genden 
Ereig- 
nisse 

Zahl  der  Kalle,  in  denen 

Summe 

der 
rechts- 
kräftig 
gewor- 
denen 

Geld- 
st  ml  ?n 

Zahl  der  Fäll 
in  denen 

£  ,- 

der  Besitzer 
des  Kraft- 
fahrzeugs 

der  Führer  des 
Kraftfahrzeugs  sich 
der  Feststellung 

eine  Poltzeistra fe 
festgesetzt  wurde 

die 
Strafe 
rechts 
kräftig 
wurde 

ein  gerichtliches 
vtrlahrcn't  cinRtlcit« 

straf- 
t«-urd« 

"he 
u  er- 

haupt 

gegen 

1 

über 
haupt 

ireiren 

er- 
mittelt 
wurde 

nicht 
er- 
mittelt 
wurde 

nicht 

• 

ent- 
zog 

durc 
Flu 

zu 
ent- 
ziehen 
ver- 
suchte 

)  die 
cht 

ent- 
zog 

den 
Füh- 
rer 
des 
Kraft- 
fahr- 
zeugs 

den 
Führ« 
eines 
ander. 
Fuhr- 
wrciks 
oder 

CHIC 

dritte 
Person 

den 
Füh-  , 
rcr 

des 
Kraft- 
fahr- 
zeugs 

itrn 
FOhrtl 
eine» 
an^Jcf . 
Fuhr- 

oder 
rine 
dritte 
Person 

„Ln- 
be 
kaoot* 

Prov.  Ostpreußen    .  . 

•» 

7 

2 

0 

1 

.  - 

- 

4 

— 

1 

„  Westpreußen 
Stadt  Herlin  .... 

o 

■> 

— 

— 

551 

539 

1 2 

510 

1  *( 

3 

35 

Zr>Z 

2jj 

9 

Prov,  HranJenburg.  . 

157 

141) 

17 

133 

7 

17 

16 

1.* 

79 

62 

5o 

<- 

— 

.     Pommern  .    .  . 

14 

10 

4 

7 

3 

4 

3 

50 

»     Posen  .... 

u 
o 

7 

1 

(■ 

- 

-  - 

1 

■> 

Schlesien  .    .  . 

76 

0'.» 

7 

57 

10 

| 

— 

, 

21 

Zn  1 

23 

Sachsen 

00 

51 

9 

4c. 

5 

9 

10 

70 

16  1 

10 

4 

,  Schleswig-Holstein 

«4 

54 

10 

47 

1 

10 

6 

5 

1 

i 

s 

Q  . 

js  : 

B      hl  jinnover 

5(7 

1) 

13 

12 

| 

l<) 

148 

_i 
4 

t 

.  y  Westfalen 

3» 

3o 

3 

35 

1 

3 

9 

-> 

7 

120 

10 

10 

„      Hessen-Nassau  . 

56 

51 

5 

4d 

-> 

8 

8 

s 

(> 

91 

:? 

20 

1 

1 

Khcinland     .  . 

140 

121 

19 

114 

23 

9 

s 

1 

?'» 

♦»*> 

■ 

I 

Hohcnzollcrn      .     .  . 

— 

Preußen 

1  »73 

1  17  5 

'»8 

1  087 

48 

138 

8t 

73 

s 

5  5 

081 

4.1'* 

33 

10 

l'aycrn ..... 

312 

2:i 

91 

2U1 

10 

95 

32 

29 

ä 

->  1 

41  S 

38 

34 

4 

Sachsen  

209 

:<*> 

9 

173 

28 

84 

77 

~ 

51 

7  SO 

48 

45 

1 

Württemberg      ,  . 

70 

5*1 

14 

5o 

19 

9 

s 

1 

1. 

-  -> 

14 

1  _ 

1 

1 

Baden   

126 

IIa) 

2». 

91 

3 

32 

20 

IS 

18 

221 

•4 

1  (* 

1 

Hessen  

31 

25 

(. 

21 

2 

8 

7 

(> 

! 

4 

fjS 

1 

* 

•'llChlLMOU *>C  1 1 \S  L I  1 1 1 

33 

27 

». 

22 

II 

9  S 

1 

1 

so 

I 

1 

I 

Sachsen-Weimar     .  . 

9 

<> 

3 

5 

4 

2 

:<> 

Mecklenburg  Strebt;-  . 

12 

1  -- 

Oldenburg  .... 

8 

4 

7 

— . 

5 

- 

- 

— 



5 

4 

1 

— 

H[imn>enwdg 

13 

10 

.> 

II 

— 

■ 

7 

;  3 

4 

59 

1 

1 

—  - 

Sachsen-Meir.ingon  . 

3 

3 

3 

— 

— 

Saehs-.ii-Alteuhtirg  . 

8 

s 

s 

 . 

Sach-en-Koburg-Gmiiii 

7 

5 

2 

+ 

3 

l 

i 

- 

1 

40 

2 

2 

- 

6 

5 

1 

2 

5 

■1 

8 



Sclnvarzburg-Sonderh. 

5 

4 

1 

4 

1 

1 

— 

Schwarzburg-KudoNtadl 

1 

1 

1 

_  _ 

— • 

Wal  deck  

•> 

1 

1 

"> 

1 

1 

1  - 

RcuU  .ilterer  Linie  . 

8 

7 

1 

(> 

•> 

1 

I 

1 

3 

Keuß  jüngerer  Linie 

4 

1 

1 

1 

1 

Schaumburg-Lippe  ■ 

2 

- 

> 

!  j 

1 

1 

12 

- 

— 

l.ub.ck  

Ii 

5 

1 

1 

1 

1 

Ilic    ■  :,  

13 

1  j 

11 

! 

1 

5 

5 

5 

55 

1 

1 

Hamburg  .... 

06 

5 11 

7 

:4 

12 

6 

72 

17 

16 

1 

1  :U:iU-l>)-.hl  -.:._'. ■:: 

71 

d.i 

8 

53 

1 

17 

32 

21 

0 

Deutsches  Reich 

2  290 

2  0D7 

2S3 

1  H2H 

Hl 

3X1 

272 

242 

30 

183 

2  595 

695 

f«25 

52 

i^lS 

A  ■»<.<> 

II 

Ii 

7.''.», 

Jl.f, 

''0 

l'i,; 

V'.O 

0 

-- 1  l.'i 

•1 

Ii?.:; 

l">,0 

"  0 

V.» 

—  7  i 

l> 

(1 

'l  N.ir.'Ui  .ii;lu:i   «iri^ou-llic  .^li  ahvi  taliiua  sind  aieüt  mit^o;  i.'ilt  woi  dva,  —    -|  llietuntei'  sind  14  Ftltitn  girrätdt  u-oi  <J«a,  detrn  Per  »An  • 
1.  :i V.     ni.'.t  tt>i,-..-.>.-IU  «v:drn  konnte    —  »i  Hicruotrr  .'  Penonm.  dir  r.vtr  di-m  Namen  rar't  ':  .-kannt  waren,  von  denen  aber  nicht  ermittelt 

A  .iii.    ftl,  .ic  d:e  l-'ü-urr   Vi  t>r!:-.-i.;n-n  Ktafttahtfeutf.-  w.ucn  a  lei  nullt. 
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Art  der  beteiligten 
Kraftfahrzeuge 


(..•■ 
samt- 
zahl 
der 

listen 
Kraft- 
fahr- 


Von  den  Kraft- 
fahrzeugen hatten 
ihren  regelmäliigen 
Standort 


In-  Aus- 


unbe- 
kannt 


Zahl  der  Kalle, 
in  denen  eintrat 

~~  Per- 
tanen- 
ver- 
Ictrung 
und 
Steh- 


Per 

sonen- 
ver- 


letz-  y 


Zahl  der  verletzten 
Personen 


über- 
haupt 


davon  waren 


Führet 


In 


dritte 
For- 


des Kr 


Zahl  der  getöteten 
l'er>nnet)i) 


davon  waren 

_£|S  c 

des  Kraft-  ~ 


Su  Hi- 
rne 
der 
ver- 
letzten 
und 
ge- 
tötet. 
Per- 
sonen 


Der  Sach- 
schaden 


belicf  \ 
sich  auf  2^ 
un-     i  2 
gefahr  |  = 

,H  1 


V 

Per- 
sonen- 

fahr- 
zeuge 


'  Zwcirad-i 
Dreirad  a 
Kraft 
vv  .i  g  e  n 

Summe  . 


.554 
19 

Jl  S2S 

::<>} 


322       4  .'S 

i'>l  - 


1  M1S     r,;  216 


147 

7 

73 
0 

120 

5 

J.V" 

4!>< 

83* 

474 

641 

VI  7 

6l>5 

7 

8 

.5 

17 

47 

19 

24 

55 

22 

316 
12 


3 


11 
1 


211 

s 


1  I3<>  7  ii  20.i  85; 
1  4?s    |(.,s     215  107: 


4d_ 


t 

6 

,524 
12 

14  2(13 
3<K> 

14 

Ii 

8  27 

1  171 

2''6  07 K 

71 

S 

8  33 

1  5<>7 

310  5*1 

s~ 

M     I  Zweirad - 
Dreirad») 
Last-  Kraft 
fahr-  I  waj;en 

""H  Summe. 


: 

84 
104 


20  - 


82 
lu2 


10 

50 


I 


.54 
41 


1  |  1 
1 


l  - 


579!  2 

5  750  <J 
~ö~329  1 1 


€.'.  Kraftfahrzeuge, 


I  ! 


410  .5 


Surarr.c 
der 


Personen 
fahr- 
zeuge  . 

Last  fahr 
zciu;e  . 

Kraft- 
fahr- 
zeuge, 
deren 
Art  nicht 
ermittelt 
wurde  . 


Gesamtsumme 
A  +  B  f  f 


2t  »I 
104 


1„VIS  67 
l'"2  — 


26    —       -  26 


216 

1 


2  020    67  244 

n         <ii  ;n 


641 
24 


917  605 


145S  lt,K 
50  5 


215 
4 


1  075 
41 


49 


8  8 
1   '  1 


15 


1  -- 


33 


1  50 


10  SSI  85 
6  329  11 


—  11 


1  1 


410  3 


f»73  i  9*7  630 

II  I  <  0 

r.  ii  ii 


1  .MD  173 

U»>,0        II  4 


219 

-  Iii 


1  127 

-  7-1. s 


:>l 

KKI.i) 


»3 

ii 


1570 


317  320  99 


'l  Zu  den  gvtfttctcn  <ind  auch  <!ic  innerbath  einer  Woche  nach  dem  l'nlall  virsva  bi-ncn  Personen  gerechnet,  —  ;(  Mit  oder  ohne 
Anhänger  bat,  Beiwagen.  —  *,  Mit  oder  ohne  Anhängt-:.  *|  IK-runtci  rin  Kranwagen,  der  glrirb/eitig  «ir  l.avenbefct.tcrun»:  dient.  —  •')  An 
30  l'nl  illca  waren  je      und  ao  einem  3  Kuftt'ai.rzcugc  beteiligt. 


solchen  v.m  mehr  als  40  PS,  Auch  hier  machen  also  die  Fahr- 
zeuge mit  einer  lictrier.skr.ilt  bis  zu  16  l'S  nicht  weniger  als 
86,6  p(.t.  aus. 

Das  überraschendste  Material  liefert  uns  die  in  den  Tabellen 
niedergelegte  Lcbcrsicht  über  den  Verwendungszweck  der  zur 
Personenbeförderung  dienender.  25  815  Kraftfahrzeuge,  indem 
Verwendung  linden: 

I.  -nt   Dienste    öffentlicher    Behörden    (Post-,    Heeres-,  Marine-, 
Kommunalverwaltungeii  usw.  i 

insgesamt  lO.XJ  pC-.>   .    .    ,     219  Fahrzeuge. 

darunter  116  Krafträder, 

und     103  Kraftwugcti. 
von  letzteren  3 1  bis  zu  S  PS. 

39  von    8  -16  PS, 
31     ,,     Di    4n  .. 
2  mit  mehr  als  40  PS. 


2.  im  öffentlichen  Fulmerkelir  .Droschken,  Omnibusse  usw.) 

insgesamt  ..4.64  p«'D    .    .     ll'>7  Kraftwagen 
und  zwar  319  bis  zu  *  PS, 

7.5?  von    S    16  PS. 
141     ,.     16-40  ,. 
2  mit  mehr  als  40  PS 

3.  für  die  Zwecke  des  Handclsgewerbes  und  sonstiger  (iewerbe- 
belrhlie  i  :nit  Ausnahme  der  im  öffentlichen  Fuhrverkehr 

itssgesamt  .  41.44  pCl.  ..    .     U>  699  Fahrzeuge. 

darunter  >  217  Krallr  ider 

und    2  482  Kr.iilwagen 
von  letzteren  I  531  bis  zu  s  PS. 

667  von    ,S     16  PS. 
277    ..    16    40  ., 
7  mit  mehr  als  40  PS. 
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4.  für  die  Zwecke  der  land-  und  forstwirtschaftlichen  Betriebe 

insgesamt  (1.07  pCt.)  .    .    .    270  Fahrzeuge, 

darunter  207  Krafträder 

und    63  Kraftwagen, 
von  letzteren  34  bis  zu  «  PS, 

21  von    8—16  PS 
und  8  mit  mehr  als  1(1  ,. 

5.  für  andere  Berufszwecke  iz.  B.  von  Aerzten,  Feldmessern  usw.) 

insgesamt  (12.15  pCt.)   .    .    3  1 43  Fahrzeuge. 

vlarunler  1  993  Krafträder 

und  1  1 50  Kraftwagen 
von  letzteren  963  bis  zu  S  ['S. 

167  von    S    16  l'S 
und  20  mit  mehr  uls  16  l'S. 


6.  Iilr  Vergnügung*-  und  Sportzwecke 

insgesamt  (39,85  p<t.).    .    10  2X7  Fahrzeuge, 

darunter  5  167  Krafträder 

und  5  120  Kraftwagen, 
von  letzteren  2  2ii  bis  zu  H  l'S, 

1  649  von    x— 16  l'S. 
I  197    .,    16  -40  „ 

41  ,.  mehr  als  40  l'S. 
Aus  diesen  Zusammenstellungen  ergibt  sich  mithin.  d.iU 
60,15  pCt.  aller  Personen-Kraftwagen  als  Nut zautomobilen  an- 
zusehen sind,  während  nur  39.K5  pCt.  Vergnügung«-  und  Sporl- 
zwecken  dienen,  eine  TaLsachc.  die  sich  einige  Parlamentarier 
stets  vor  Augen  halten  sollten  bei  ihren  Forderungen  nach  der 
Kinführung  eines  Automobil-Haftpllichtgesetzes. 


Ueber  Messungen  an  Kraftfahrzeugen. 

Vortrag  gehalten  im  Verein  ror  Beförderung  des  Gcwerbefleißes  am  8.  IV.  I0O7  von  Diplomingenieur  Fchrmann, 

(ForUeUung  und  Schluß  aus  Heft  13,  1007,  Seite  536.) 


Motor  VI. 
Da  der  Motor  des  Fahrzeuges 
VI  nicht  als  ein  schnelllaufender 
Fahrzeugmotor  angesehen  werden 
kann,  und  außerdem  Motoren  ühn- 
lieher  Hauart  von  demselben  Fabri- 
kanten bereits  seit  Jahren  für  Spiritus- 
und  Benzolbetrieb  geliefert  werden, 
so  sah  man  davon  ab.  diesen  Motor 
näher  auf  seine  Verwendungsfähigkeit 
für  Benzol  und  Spiritus  zu  untersuchen. 

Es  mögen  indessen  der  Voll- 
ständigkeit wegen  hier  einige  Ergeb- 
nisse mitgeteilt  werden,  welche  Ver- 
fasser früher  schon  im  Auftrage  der 
Aktiengesellschaft  für  Teer-  und  Erd- 
ölindustrie und  des  Fabrikanten  selbst 
ausführte.  Es  sei  bemerkt.  daQ  der 
damals  untersuchte  Motor  folgende 
abweichende  Abmessungen  besatt: 

Bohrung  250  mm, 

Hub  362  mm, 

normale  Umdrehungszahl 
240i.d.  Min.. 

Nennleistung  15  Pse., 

Kompressionsverhältnis  '>,„•,. 


y»  

Sebaubild  l.\    Fahrzeug  VII. 


3» 

Maximale  pe  fUr 
der  Kurbewelle.) 


Art 

Brennstoffverbrauch  in  «iiimm  bei  einer 
in  Pit.  von 

Leistung 

des  Biennstofits 

io.r. 

1«-» 

0* 

Motoren  Spiritus 

358., 

368.,, 

428,; 

587  , 

St'J"  „  Mol -Spti  it. 
0  Bentol 

3lB.7 

355., 

38»,;, 

547,, 

77°  „  Mot.-Spiiil. 
23"  „  Urnrol 

91»-. 

«19« 
320., 

351.,, 
374,, 

403  ... 

im; 

52"  i,  Mol.  Spirit 

247-, 
2-1  W.j 

33t)„ 

41»o 

«7.,, 

l<L-n-ril 

211.. 

222.. 

2*3., 

rs 


Die  Ergebnisse  der  Untersuchung  sind  in  nebenstehender 
7,a hlenta fei  ve rzeichncl . 

Daraus  ergibt  sieh,  daü  der  Brennstoffverbrauch  fast  genau 
in  dem  Verhältnis  abnimmt,  wie  der  Heizwert  höher  wird.  Die 
Wärmeausnutzung  betrug  bei  der  Höchstbelastung  für  alle 
Mischungen  zwischen  32,:  und  34",,  des  Heizwertes,  bei  12  Pse. 
Rclastung  für  alle  Brennstoffe  zwischen  26,.,  und  27,^l>,0. 

Motor  VII. 

Weitere  Messungen  mit  Benzol  und  Spiritus  wurden  ferner 
an  dem  Motor  VII  ausgeführt,  deren  Ergebnisse  in  Zahlentafel  25 
zusammengestellt  sind. 

Bemerkt  wird  besonders.  daU  der  Vergaser  des  Motors  mit 
einer  verstellbaren  Düse  versehen  ist.  sodaü  man  die  BrennsiofT- 
menge    je   nach   ihrem    Heizwert   liir   den    Verbrauch  einstellen 
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konnte.  Allerdings  befand 
sieh  die  Stellschraube  un- 
mittelbar unterhalb  des  Vir 
gusers,  sudaß  man  die 
Stellung  der  Schraube  durch 
eine  besondere  Markierung 
nicht  kenntlich  machen 
konnte,  wenn  man  sich  nicht 
jedesmal  zur  Beobachtung 
unmittelbar  unter  das  Fahr- 
zeug legen  wollte. 

Außerdem  ist  zu  er- 
wähnen, da  15  der  Vergaser 
-seihst  nur  in  ganz  be- 
scheidenem Maße  von  den 
Abgasen  geheim  wird,  sodaß 
der  Betrieb  mit  Benzol  und 
Spiritus  zum  Teil  wesentliche 
Schwierigkeiten  bereitete,  ob- 
wohl die  Temperatur  des  Ver- 
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v- 
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Schaubild  lj.    Fahrzeug  VII.    Wii  meverbrauch  bei  Verwendung  verschiedener  Brennstoffe. 


Motor  VII.  Zahltntafel  26. 

Wirme  Verbrauch  de»  Motors  bei  Verwendung 
verschiedener  Brennstoffe.    Bremsung  der  Kurbelwelle, 
Motor  im  Fahrzeugr  ahmen. 


Verbrauch  für  1  Pse./Sld.  an 

Ar  t  des  Brennstoffes 

Leistung 
in  Pse. 

Brrnsntoff 

Wirrae  E.  E. 

V 

Ben/in 

681 

894 

4066 

730 

400 

4128 

771 

616 

6626 

*.<o 

798 

886 

3981 

848 

561 

5087 

869 

806 

62+1 

937 

667 

6852 

1010 

423 

4H66 

1069 

611 

630fi 

**, 

719 

109 

4221 

866 

«84 

3963 

869 

109 

4221 

1.» 

621 

380 

3922 

806 

529 

5460 

1 

'•II 

723 

668 

6848 

u« 

780 

864 

8814 

leer 

918 

822*) 

848r) 

Benzol 

722 

661 

6068 

4-m 

726 

538 

5006 

3-« 

728 

493 

4587 

4-n 

792 

622 

4867 

4*4 

887 

683 

6425 

4-4, 

10«  1 

4% 

4067 

778 

888 

8616 

3-ij 

993 

437 

4066 

1006 

649 

6oa» 

1«, 

031 

447 

415» 

1« 

981 

969 

892H 

*«0*  o  Benzin 

3.;, 

787 

8211 

•',172 

50%  Benzol 

3.114 

837 

476 

4671 

3-w 

776 

Kl7 

4704 

Motor  en-Spii  itus 

820 

906 

51«! 

t 

087 

036 

6272 

738 

8»5 

firiWi 

60°  „  Mot  -Spiritus 

791 

019 

<;b>m 

60  %  H.n/ol 

868 

982 

6961 

968 

962 

7110 

')  FOr  1  Stunde. 


Suchsraumes  an  den  l'rüfungstagen  etwa  Y— I^C.  betrug,  während 
z.  B.  bei  den  Versuchen  am  Fahrzeug  V  die  Raumtemperatur 
nur  etwa  +  1"  ('.  war,  ohne  daU  sich  irgend  welche  Schwierig- 
keiten beim  Betriebe  ergeben  hatten.  Bei  Motor  VII  indessen 
mußte  man  zuweilen  die  Versuche,  namentlich  bei  Benzol,  unter- 
brechen, weil  die  Drosselklappe  festfror  und  nicht  mehr  bewegt 
werden  konnte. 

Auf  diese  überaus  geringe  Vorwärmung  der  angesaugten 
Luft  ist  es  m.  R.  zurückzuführen,  daß  man  mit  dem  Motor  bei 
Verbrennung  von  Spiritus  bei  weitem  nicht  diejenige  Leistung  er- 
zielte, welche  mit  Benzin  und  Benzol  erreicht  werden  konnte. 

In  dem  Schaubild  1J  ist  zur  Anschauung  gebracht,  in 
welchem  Maße  die  Höchstleistungen  bei  Verwendung  von  Benzol, 
einer  Mischung  von  So "  D  Motoren-Spiritus  und  50%  Benzol  und 
Motoren-Spiritus  allein  gegenüber  Benzin  zurückbleiben,  und  zwar 
betrug  die  Minderleistung  gegenüber  Benzin 

bei  Benzol  ungefähr  .">  0  „ 

„  der  Spiritus-Benzol-Mischung  ca.  \2  . 
.  Motoren-Spiritus  c«  lo  . 

Bemerkenswert  Wr  den  Motor  ist  außerdem,  daß  der  Brenn- 
stoffverbrauch für  alle  untersuchten  Hcizmittcl  großen  Schwan- 
kungen unterworfen  ist.  Die  Darstellung  im  Schaubild  1.5,  welche 
hierüber  Aufschluß  gibt,  zeigt  zum  Beispiel,  daß  der  Wärmever- 
brauch bei  der  oberen  Hälfte  der  Leistungen  zum  Teil  sich  auf 
einer  annähernd  gleichen  Höhe  hält,  während  für  eine  größere 
Zahl  von  Versuchen  der  Wärmeverbrauch  mit  der  Leistung 
wesentlich  zunimmt,  und  daß  ferner  der  Wärnieverbrauch  bei  den 
geringeren  Uisttingen  mit  abnehmender  Belastung  stark  ansteigt. 

Kinige  Werte,  namentlich  für  Benzol  und  Spiritus,  fallen 
außerdem  ziemlich  weit  aus  den  gezeichneten  Kurven  heraus. 
Krrechnet  man  Tür  die  verschiedenen  Brennstoffe  die  heste  Wdrmc- 
uusnutzung,  so  ergibt  sich  für 

Benzin  Hm*» 

Benzol  I  J-s  „ 

Spiritus  I.t.3  „ 

der  gesamten  aufgewendeten  Wärmemenge. 

Ks  fällt  besonders  die  schlechte  Wärmeausnutzung  für 
Spiritus  auf.  wahrend  Benzol  und  Benzin  wieder  ziemlich  gleich- 
wertig sind.    Ganz  besonders  ungünstig  arbeitete  der  Motor  aber 
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bei  Verwendung  von  5<>'a  Bertzol  titiJ  5u  "  „  Spiritus,  obgleich 
man  durch  die  RrennstorVdüse  d.'n  Verbrauch  einzuschränken 
versuchte.  Nach  diesen  Versuchen  war  der  Motor  denn  auch, 
weil  er  offenbar  mit  groüem  I.uitrrmncel  arbeitete,  ziemlich  ver- 
schmutzt. 

Trotz  der  sehr  unregelm.iLiigen  Arbeitsweise  des  Motors  in 
bezug  auf  die  Glcichmatiigkeit  des  Wärmeverbrauchs  stellen  die 
Vcrbrauchszahlen  in  Rücksicht  auf  die  geringe  Grolle  des  Moers 

Motor  IX.  Zahlentafd  •_>«. 

Bremsung  des  Motor.*  bei  v  c  t»ch  .  ei  en  e  n  Iielaitungcn. 


Ah  dt«  Verbuche«,  u 
dri  Brennstoff« 


■S3 


toffvertiraueh  fir 
Ötttmm 


In 
l  Std. 


im 

I  fsc, 
SW. 


Iii!  I  I  lt.  i 
Smine- 
Mlil>- 

volumt-n 


Bens  in 


Moloter.- 

Spintus 


w  3 

3 

!  S 

'S  2 

fe  s 

>  ü 


uline  Vor 
«ärmufig 


flu»  Mot.-Spit 
10"  «  Hi-nzin 


uO"0\(otoirr 

Spiritus 
50°  t,  Benrol 


7f.'-,Mo'.-Spi> 


75"  „  Ueruo! 
25"  „  bViiziu 


."ll"  ,,  HiT!70l 

ö"'*  ,  Hemm 


mit  Vor- 
wiirraun" 


mit  Vor  - 
»•ätmung 


tni<  Vor- 
wür  murin 


mit  Vor- 
»iirmuni: 


o Ii n e  Vor 
n.lrmilrv 


tuit  Vor 
»raniuiig 


rnit  Vc.i- 


'Viln.utv 


20 


25 


25 

23 
25 
•:■ 


7o 


(I' 

il.Vj 
,!>i 

1  ) 

ifm-'"--' 


-  r 

-  :.i 
1  > 
I-i 
1 


718 

«h:i 

>>S( 

715 
7ui, 
73!» 


■in 
■Ii- 
Ii- 
4', 

■;:. 

IT 

v. 
i:. 


I;"p 

I." 


:J2 


28 
-7 

-.!' 
27 
21 


.'ti  2b 


-i>> 
I 

i: 

Uei 


Vi 

lins 
o> 

w 

712 


1 .. 


;!-l 
". 

1 

I  ',- 

0, 
:■ 


• 


:  . 


7 1  • 

I  ; 
i  - 
.  '' 

7-.i; 


7'  ! 


72 


■I 


lrtou 

l<il"MI 

1514 

1282 
1.V.7 
l«s 
i:i'«i 
iiittJ 

1240 
112« 
10-1.1 
112-1 

W.i 

Hin 
□41 


4'.XJ 
»72 
4*i4 

4;>ö 
r.77 

515 
r>4u 
017 
5U1 

«|s> 
1070 

«i-t 

_  ti 


*'iO»|4 

0  ,-«■,- 

o...„.i 

U»v.,7 


'«Sil 


2078 
221 1 
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immerhin  Werte  dir,  welche  auch  von  den  grblSeren  l'ahrzeuircn 
nicht  um  viel  uivurotfen  worden. 

Au  deni'Motor  des  Kahrzcitf;i-s  VIII  wurden  weitere  Ver- 
suche mit  verschiedenen  Brennstoffen  nicht  vorgenommen.  Ja 
dieses  Fahrzeug  lediglich  für  die  Krmittlung  des  Artu-itsverlustes 
in  Jen  (ietneben  zur  Vertilgung  gestellt  war. 

Motor  IX. 

obwohl  dieser  Motor  als  solcher  :'ur  Krat'tlahrzcuge  bis 
heute  eine  Vi  r wondu  ig  nicht  gefunden  hat,  so  hielt  man  es  doch 
für  zweckentsprechend,  Ja  er  in  seiner  Bauart  so  wesentlich  von 
allen  andern  Motoren  abweicht,  ihn  in  hezug  auf  seine  Brauch- 
barkeit für  verschiedene  Brennstoffe  naber  zu  untersuchen.  Da 
der  Motor  ursprünglich  für  Benzinbetrieb  eingerichtet  war  und 
nur  mit  einer  besonderen  Einrichtung  zur  Vorwärmung  der  Luft 
durch  das  Auspuffrohr  ausgestattet  wird,  sohaU  er  auch  für  Benzol 
oder  Spiritus  verwendet  werden  soll,  so  wurde  schnell  eine  ein- 
fache Uilfsleitung  aus  Gasrohren  hergestellt,  welche  eine  gewisse 
Auwarmung  der  angesaugten  Luft  gestattete.  Die  Temperatur  des 
ViTSueiisraumes  und  der  Brennstoffe  betrug  15 — 20"  C,  war  also 
an  sich  schon  recht  hoch. 

Iii  Zahlenlafel  26.  welche  die  Ergebnisse  der  Messungen 
enthalt,  ist  dann  immer  bemerkt,  ob  die  betreffenden  Versuche 
mit  der  Vorwdrmung  der  angesaugten  Luit  oder  ohne  diese  aus- 
geführt wurden.  Ferner  ist  die  Einstellung  der  Breunstoffdiise 
mitgeteilt:  es  bedeuten  hier  die  höheren  Zahlen  eine  größere 
i  letfnurig.  die  niederen  eine  geringere. 

Zunächst  ist  zu  beachten,  daü  eine  Acnderuiig  der  Leistung 
durch  die  VorwäntHing  nicht  bedingt  ist.  daU  vielmehr  sogar  bei 


llüchilleisturi; 


Motor  IX  Z»>iUtiufcl  27. 
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Motoren-Spiritus  ohne  Vorwarmung  dieselbe  Höchstleistung  erzielt 
wurde  als  mit  der  Vorwärmung.  Kin  wesentlicher  Unterschied 
in  der  Höchstleistung  zwischen  Benzin  und  Benzol  war  nicht  lest- 
anstellen,  er  betrug  für  die  Mischungen  von  Benzin  und  Benzol, 
sowie  für  Benzol  allein  gegenüber  Benzin  ungef.ilir  4 ■— ?  "v„  für 
Spiritus  KS.iV  für  eine  Mischung  von  Motoren  Spiritus  und 
Benzin  ZU  gleichen  Teilen  S,a  ",,>,  für  eine  Mischung  von  '>  Teilen 
Spiritus  und  10  Teilen  Benzin  1 1,,  "  Diese  Werte  sind  aus 
Zahlentafel  27  durch  Vergleich  der  für  die  Höchstleistungen 
ermittelten  Krücke  berechnet. 

Ks  zeigte  sich  auch  bei  diesem  Motor  für  Spiritus  eine 
wesentlich  geringere  Leistung  als  rür  Benzin  in  ahnlicher  Weise, 
wie  an  dem  Motor  des  Fahrzeugs  VII  ermittelt  wurde. 

Was  die  Wärnieausnutzung   der  verschiedenen  Brennstoffe 
betrifft,   so   ergab   sich,   daß   ein  wörtlicher  Unterschied  nicht 
besteht.    Allerdings   fand   man   für  Spiritus  eine  günstigste  Aus 
nulzung  von  14,:  °/„,  gegenüber  14", „bei 
Benzol  und        0  „  bei  Benzin.  Indessen 
zeigt  ein  Blick    auf  die   Darstellung  in 
Schaubild  14.  daß  diese  einzelnen  Zahlen 
wieder  nicht  als  maligebend  gelten  können, 
sondern    im    wesentlichen  die  Wärmc- 
ausnutzun*   für    alle    drei  Brennstoffe 
gleich  ist,   ja,   daß   bei    den  geringeren 
Belastungen  sich    für  Spiritus   in   ahn-  ^ 
lichcr   Weise    wie    das    auch    bei    den  ^f»»« 
Motoren   IV    und    II    gefunder.    wurde,  * 
etwas  ungünstigere  Werte  ergeben. 

Bezeichnend  für  diesen  Motor  ist,  I 

i 

daß.  Wie  die  Untersuchungen  der  Ab 
gase  Ichren,  ziemlich  viel  Luit  mit  Jen 
Abgasen  entweicht,  während  der  hohe 
Kohleuovydgelialt  darauf  schlicticn  läUt, 
daü  hei  der  Verbrennung  selbst  Luft- 
mangel geherrscht  hat.  Ks  muß  daher 
durch  die  Au>p  jlTkailäle  von  dem  'A 
frisch  eintretenden  Gasluflgemisch  ein  i»oe 
Teil  mit  den  Auspuffgasen  zusammen  so- 
gleich wieder  entweichen 

Hieraus  erklärt  sich  auch  zum 
Teil  Jer  etwas  ungünstige  Brennstoff- 
verbrauch. Im  übrigen  sei  bemerkt, 
daß  sich  sowohl  Motor  VII  als  Motor  IX 


regier  besitzen,  nur  Versuchswerte  für  gleiche  Kolhengeschwir.dig- 
keitcn  herausgenommen.  Für  alle  Motoren  sind  die  bei  bestimmtet-. 
Leistungen  ermittelten  Kolbendrucke  p,  als  Ordinalen  und  Jer 
Benzinverbrauch  für  1  Ltr.  Hubvolumen  als  Abscisse  eingetragen. 
Beim  Motor  IX  ist  dann  der  mittlere  Druck  auf  2  Umdrehungen 
hezogen.  d.  h.  doppelt  so  grotJ  genommen,  als  der  Arbeitsleistung 
des  Motors  für  eine  Umdrehung  entspricht,  ebenso  ist  der  Brenn- 
stoffverbrauch für  2  Umdrehungen  eingetragen,  um  einen  besseren 
Vergleich  zu  ermöglichen. 

Ks  ergibt  sich  aus  dem  Schaubild  15,  daü  ein  langsames 
Ansteigen  des  Brennstoffverbrauches  mit  der  zunehincnJen  Be- 
lastung, wie  es  .ils  vorbildlich  für  die  Kegulierung  eines  Ver- 
brennungsmotors gelten  kann,  nur  bei  den  Motoren  II  und  VI 
festgestellt  wurde.  Ks  handelt  sieh  also  um  einen  Motor  mit 
selbsttätigem  Schwimmvergaser  und  Zusatzluftregulierung  und  um 
einen    Motor   mit    zwangsläufiger  Zuführung    des  "Brennstoffes. 


Sehaubil  l  14     Meto:  IX.    Wärrrjevcrbrituh  bn  Vtiwtndurg  vtrtehieiencr  KuonMoffr. 


durchaus  sicher  ohne  jede  Vonv.irmting  auch  jnii  Beiuo| 
andrehen  ließen,  während  alle  übrigen  Motoren  nur  mit 
Hilfe  von  Benzin  anzulassen  w.iren.  Ks  dürfte  dies  zum 
größten  Teil  darauf  zurückzuführen  sein,  daß  es\  fur  den 
Motorcnluhrcr  erheblich  leichter  ist.  einen  derartig  kleuien'Motor 
genügend  scliuell  anzudrehen,  um  die  bei  der  Kompression  ent- 
stehende Wärme  für  die  Vergasung  des  Brennstoffes  nutzbar  r.u 
machen,    als   es   bei  der.  Motoren  größerer  Bauart  \lcr  Fall  ist. 

Vergleich  der  Motoren  untereinander. 
Leistung  und  W  irme:i  usnützung, 
Um  ein  vergleichendes  Urteil  über  diu  Verhalten  der  einzelner. 
Motoren  inbezug  auf  ihre  Leistung  und  Wärmeausnützimg  zu  er- 
halten, sind  in  dem  Schaubdd  I  ?  die  Messungsergehnisse  Jer 
M  'toren  bei  vetseoiedenen  Belastur.gi-n  unter  Verwendung  von 
Konzin  als  Brennstoff  zusammengestellt,  und  zwar  sind  aus  Jen 
Versuchsreihen  für  die  Minoren,  welche  keinen  Geschwindigkeit»- 


Bemerkenswert  ist  außerdem,  daß  der  Motor  III,  welcher  hinsicht- 
lich seiner  Kegulierung  mit  dem  Motor  II  vollständig  überein- 
stimmt, eine  abweichende  Kurve  besitzt  und  namentlich  bei  den 
mittleren  Belastungen  ungünstigere  Verhältnisse  zeigt  als  der 
gleiche  Motor  II,  während  er  hei  den  Höchstbelastungen  gleich 
günstige  Verbrauchszahlen  aufweist. 

Ks  beweist  dies  offenbar,  Jaü  zwei  Vergaser  völlig  gleicher 
Bauart  sich  im  Betriebe  durchaus  nicht  immer  übereinstimmend 
verhalten,  .sondern  gewissen  Abweichungen  unterworfen  sind, 
welche  wahrscheinlich  schon  durch  geringe  Ungcnauigkeilen  V>ei 
der  Ausführung  bedingt  werden.  Ks  möge  auch  darauf  hinge- 
wiesen werden,  daß  im  Schaiibild  I.  welches  für  verschiedene 
Belastungen  Jeu  Krennstoffverbrauch  des  mit  den  Moloren  I!  und 
III  fast  völlig  übeieinitim-iieiiJen  Motors  l  hei  der  Bremsung  der 
Getriebewille  im  F.thtv.eugrahmen  darstellt,  ebenfalls  eine  Neigung 
der  Verbrauchskurve  in  dem  Sinne  bestellt,  daß  bei  den  Höchst- 
leistungen ein  geringerer  oder  wenigstens  kein  größerer  Brennstoff 
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verbrauch  vorhanden  war,  als  hei  den  minieren  Belastungen. 
Eineti  ahnlichen  Verlauf  Zeigen  auch  die  Kurven  für  die  Moloren  IV 
und  V,  welche  unier  sich  -ebenfalls  Motoren  gleicher  Kauart  sind. 
Auch  bei  diesen  Mcitoren  ergibt  sich  bei  den  mittleren  Belastungen 
ein  verhältnismäßig  ungünstiger  Verbrauch,  während  bei  der) 
höchsten  Belastungen  der  Verbrauch   wesentlich  günstiger  wird. 

Höchstwahrscheinlich  hut  die  Zuführung  der  Zusatzlutt 
hierauf  einen  grollen  Einfluß,  denn  es  ist  anzunehmen,  daß  gerade 
hei  den  mittleren  Helastungen  mit  zu  reichen  Brennstoffluft- 
gemischen  gearbeitet  wird;  konnte  doch  z.  B.  beim  Motur  111 
beobachtet  werden,  dal>  sich  die  Zusatzluft-Drosselklappe  erst  bei 
einer  Belastung  öffnete,  bei  welcher  im  .Schaubild  I  ?  ein  Nach- 
lassen im  Brennstoffverbrauch  sich  bemerkbar  macht.  Ks  tritt 
also  bei  diesen  Motoren  während  der  mittleren  Belastungen  wahr- 
scheinlich ziemlich  erheblicher  l.uftmangct  ein,  sodaü  eine  voll- 
kommene Verbrennung  nicht  stattfinden  kann. 
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Schaubild  15.    Brennstoff-Verbrauch  der 


Zu  erwähnen  ist  indessen,  dali  eine  gleichmütige  Regelung 
auch  des  Motors  VI  in  der  dargestellten  Weise  durch  den  Kegler 
allein  nicht  möglich  war,  es  mußte  vielmehr  die  Brennstoffzu- 
führung  für  die  geringen  Belastungen  durch  ein  Verstellen  der 
Regulicrschraubcn  eingeschränkt  werden,  weil  der  Motor  sonst 
zuviel  Brennstoff  verbrauchte  und  auch  übermäßig  schnell  lief. 
Andererseits  aber  wurde  der  Motor  wahrend  der  Versuche  durch 
einen  einfachen  Arbeiter  bedient,  welcher  die  richtige  Einstellung 
der  Steuerung  offenbar  nicht  völlig  beherrschte,  sod.ifl  der  Brenn- 
stoffverbrauch an  diesem  Motor  im  allgemeinen  etwas  hoher  ge- 
funden ist  als  bei  ganz  sachgemäßer  Bedienung*». 

*)  Lioue  Konlrollvcisuche.  welche  cur  Feststellung  dieser  Ver- 
mutung angcstrllt  wurden,  ergab»  d»n  auch,  djll  der  Motor  unter 
gönsti^ci  f  iojlrlkn«  der  Sleuriunn  bei  H,\  1'«.  nor  .'Qö  Gr.  Benrin 
tflr  1  l'sr.  Stde.  vri brauchte,  «:ih'«od  bei  den  eigentlichen  Vci  soeben  bei 
*naübert..l  gleiehci  Leistung  -Irr  Verbiauch  .U<->  «.«f.  für  I  l'>r.  StJe.  betrug. 


Ein  ziemlich  gleichmäßiges  Ansteigen  des  Brennstoffver- 
brauches mit  der  Belastung  ist  schließlich  für  den  Motur  IX  zu 
erkennen,  obgleich  hier  der  Brennstoffverbrauch  verhältnismäßig 
recht  hoch  ist  und  nur  bei  den  höchsten  Belastungen  vereinzelt 
durch  den  Motor  VII  und  bei  den  mittleren  Belastungen  durch 
Motor  IV  uberlroffen  wird. 

Beachtenswert  ist  ferner,  daß  bei  dem  Motor  VII  sich  mit 
der  Zunahme  der  Leistung  der  Brennstoffverbrauch  ganz  ungemein 
erhobt.  Man  geht  wohl  nicht  fehl,  wenn  man  diese  Erscheinung 
darauf  zurückführt,  dali  der  Motor  mit  einem  selbsttätigen  Einlaß- 
ventil versehen  ist.  welches  namentlich  bei  der  Höchstleistung  die 
verhältnismäßig  reichen  C.asluftgemische  in  das  Ausaugerohr  zurück- 
treten läßt,  aus  welchem  sie  dann  sehr  leicht  ins  l'reie  gelangen 
und  verloren  gehen  und  zwar  um  so  leichler,  als  die  Oeffnung 
für  den  l.ufteintritt  in  unmittelbarer  Nahe  des  Vergasers  liegt, 
sodaü  die  sich  hier  bildenden  (lose  entweichen  können,  sobald 

nur  ein  geringer  Rückstoß 
vom  Motor  aus  erfolgt.  Be- 
sonders hinzuweisen  ist  auch 
darauf,  dali  die  Motoren  II 
und  III  übereinstimmend 
wesentlich  höhere  Leistungen 
erzielten  als  alle  ührigen.  Den 
Motoren  II  und  III  am 
nächsten  kommt  dann  der 
Motor  VI.  während  die 
übrigen  Motoren  ungefähr 
gleiche  mittlere  Drucke  für 
die   Höchstleistung  erzielten. 

Anlassen. 
Da  die  einzelnen  Mo- 
toren nur  kurze  Zeit  für  die 
Versuche     zur  Verfügung 
standen,    so    konnten  Be- 
obachtungen über  das  An- 
lassen der  Motoren  mit  den 
verschiedenen  Brennstoffen 
nur  soweit  gemacht  werden, 
als  man  an   den  einzelnen 
Versuchslagen    vor  Beginn 
der  eigentlichen  Messungen, 
wenn    die    Motoren  noch 
kalt     waren,  verschiedene 
Brennstoffe  bezw.  Mischungen 
inhezug  auf  ihre  Brauchbarkeil  zum  Anlassen  flüchtig  erprobte. 
Hierbei  zetgle  sich,   daß  mit  gewöhnlichem  Motorenspiritus  kein 
Motor  in  kaltem  Zustande  in  Gang  gesetzt  werden  konnte. 

Mit  Benzol  liefen  die  kleinen  Motoren  VII  und  IX  recht 
leicht  bei  einer  Raumtemperatur  von  '>  I-"  bezw.  I?  -20°  C. 
an.  Bei  den  größeren  Motoren  war  dies  nicht  möglich,  offenbar, 
weil  man  diese  nicht  so  leicht  und  schnell  mit  der  Hand  drehen 
kann  wie  die  kleinen,  sodaü  die  Bildung  eines  zündfahigeri 
("icmisches  mißlingt. 

Auch  mit  Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  zu  gleichen 
Teilen  liefen  die  Motoren  VII  und  IX.  jedoch  nicht  so  sicher 
wie  mit  Benzol  allein  an. 

Bei  den  größeren  Motoren  I  bis  V  war  das  Anlassen  nur 
durch  Benzin  zu  erreichen,  indessen  zeigte  sich  doch,  daß  auch 
Benzol  und  Spiritus  durch  Beimischungen  von  Benzin  zum  An- 
lassen eine  bedeutend  größere  Zündfähigkeit  erlangen. 


bei" 
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Zusammenfassung  der  Krgehnisse. 

I.  Die  Motoren,  welche  eine  Vorrichtung  zum  ausreichenden 
Anwärmen  der  Verbrennungslufl  besitzen  und  bei  Jenen  für  ein 
richtiges  Mischungsverhältnis  von  l.uci  und  Brennstoff  gesorgt 
ist.  erreichen  mit  Benzin,  Benzol  und  Motnrenspintus  annähernd 
gleiche  Höchstleistungen.  Hei  Jen  Motoren  mit  unzureichender 
Vergasung  ist  die  mit  Benzol  erreichte  Höchstleistung  um  4  N  '\„ 
die  Höchstleistung  l'ür  Motorenspiritus  um  ld  l '»  "  „  geringer 
gegenüber  der  Höchstleistung  mit  Benzin  als  Brennstoff.  Kür 
Mischungen  von  Benzol  und  Spiritus  liegen  die  WerU'  innerhalb 
der  angegebene:)  Zahlen. 

J.  In  bezug  auf  die  Wärmc.iusnutzung  verhielten  sich  Benzin 
und  Benzol  bei  allen  Belastungen  gleichartig,  für  Molorcnspintus 
ergaben  sich  namentlich  hei  höheren  Belastungen  vielfach  günstigere 
Werte,  wahrend  bei  geringeren  Belastungen  zuweilen  eine 
schlechtere  Wärmeausnutzung  beobachtet  wurde  als  I vir  Benzin 
und  Benzol. 


e>.  Die  Viertakt- Motoren,  soweit  sie  daraufhin  ««prüft  wurden, 
arbeiteten  mit  offenbarem  l.ultmangcl.  der  Zweitakt-Motor  schein 
bar  mit  LiillübcrsehuU.  erzielte  aber  trotzdem  keine  bessere  Vcr 
hn.-n.nung  als  die  Viertakt-Motoren  hei  Luflmangcl. 

4.  l)ie  Unterschiede  in  der  Warmcausuut'.ung  d.r  einzelnen 
Brennstoffe  sind  wahrscheinlich  auf  .Abweichungen  in  dem  richtigen 
Verhältnis  zwischen  Luit  un.l  Breunstoff  zurückzuführen. 

5.  hie  zum  Teil  grnüercn  Leistungen  der  Motoren  hei  Ver- 
i  arbcitmig  von  Benzin  und  Benzol  grgenüocr  Spiritus  sinJ  durch 

die  für  Benzin  und  Benzol  allgemein  beobachteten  höheren  Brenn- 
]  stnfl' ladungcn  des  Gemisches  begründet,  unter  der  Voraussetzung 
I  einer  genügen  Jen  Zundlalü;;kcil  für  alle  tietnisclie. 

<».  Benzol  bietet,  ohne  Berücksichtigung  seiner  Beständigkeit 
gegen  tiefen.-  Temperaturen  als  Brennstoff  auch  für  scbncllaufcnde 
Fahrzciigiimioreii.  abgesehen  vom  Anbissen,  keine  Schwierigkeiten, 
wenn  liir  ein  annähernd  richtige-  Verhältnis  zwischen  Luft  und 
Brennstoff  gesorgt  ist.  Bei  beträchtlichem  Lullm.ingcl  trill  dagegen 
bald  Betriebsstörung  ein 


Wie  lassen  sich  die  Reparaturen  der  maschinellen  Teile  eines 
Automobils  auf  ein  Minimum  reduzieren? 


In  meiner  Praxis  als  Leiter  der  Firma  Faul  K'rahmann. 
Maschinenfabrik,  Berlin  X.  Ml,  ist  mir  gegenüber  oft  geauLlert 
worden.  duU  die  Kosten  der  Reparaturen  der  maschinellen  Teile 
eines  Automobils  zu  hohe  sind:  ich  inuü  leider  zugehen,  das  dies 
auch  meist  zutrifft.  F.s  fragl  sich  nun.  wo  wir  den  Grund  für 
diese  wesentliche  Verteuerung  des  Automobilsportes  und  der 
Benutzung  des  Automobils  für  Geschanszwcckc  zu  suchen  haben. 
Ks  wird  sich  dann  leicht  jeder  Automohilbesitxer  nie  Frage  selbst 
beantworten  können,  was  er  tun  kann,  um  diese  Kosten  zu 
reduzieren. 

Nicht  unwesentlich  tragt  die  unsachgcmäUe  Behandlung 
eines  Automobils  zur  Vcrteaerung  genannter  Reparaturen  bei.  da 
dieses  fast  durchweg  von  Laien  bedient  wird.  Abgesehen  von 
mangclh.itter  Schmierung,  wodurch  oft  ein  ungeahnter  Verschleiß 
der  reibenden  Te  le  entsteht,  wird  ein  Wagen  durch  manchen 
Fahrer  geradezu  miühandelt,  weil  derselbe  es  nicht  für  nötig  hält, 
eine  niedrigere  Geschwindigkeit  einzuschalten,  wenn  er  durch 
irgend  welche  Umstände  gezwungen  war,  die  Fahrt  zu  verlang- 
samen. An  den  verkehrsreichen  Strabciiecken  der  Stadl,  wo  dies 
fast  immer  der  Fall  ist.  kann  man  oft  beobachten,  dal!  das  Auto- 
mobil mit  der  dritten  Geschwindigkeit  Wiedel  in  Lauf  gesetzt 
wird,  obwohl  es  vorher  fast  zum  Stehen  gekommen  war.  Wie 
es  sogar  passiert.  daU  sich  AutomohilbcsiiZer  damit  bruslen  Wollten, 
daU  ihr  Wagen  gleich  mit  höchst  r  Geschwindigkeit  anfahrt. 
Solche  Kraftproben  können  leicht  zum  Bruch  einzelner  Getriebe- 
teile führen  und  sind  tunlichst  zu  unterlassen.  Zumal  wenn  die 
Kupplung  scharf  fallt.  Hierbei  wirkt  die  gesamte  lebendige  Kraft 
des  Schwungrades  auf  die  in  Ruhe  belindhchen  •ictriehctcile. 
wodurch  sehr  hohe  Beanspruchungen  hervorgerufen  werden. 
Man  kann  sich  diese  Beanspruchung  leicht  an  einem  kleinen 
Beispiele  klar  machen.  Drückt  mar:  stelig  mit  der  Hand  gegen 
einen  kleinen  Kinderspielwagen,  so  wird  sich  derselbe  leicht  in 
Bewegung  setzen  lassen,  ohne  dal!  man  den  geringsten  Druck  in 
der  W^inJ.  spürt,  schlägt  man  aber  mit  der  H  uid  gegen  denselben, 
>o   wird    man   einen   recht    unangenehmen    Schmerz  empfinden. 


Der  Stoü  auf  die  Getriehclcilc  wird  natürlich  wesentlich  geringer 
sein,  wenn  die  KuppluiigslVJcr  nicht  stark  genug  ist.  In  diesem 
Falle  wurde  die  Kupplung  schleifen  u.id  den  Wagen  nur  all 
mählig  in  Bewegung  setzen,  wobei  aber  das  KuppImigsIcJer  leicht 
verbrennen  kann.  Selbstverständlich  liegen  die  Verhaltnisse  ganz 
Hilders,  wenn  der  Motor  niebl  ausgekuppelt  worden  ist  und 
der  Wagen  nur  infolge  I  lerunterregulierung  des  Motors  langsam 
lauft,  dann  kann  man  natürlich  ohne  Weiteres  durch  stärkere 
Gaszufuhr  und  Ziindpunktverstellung  die  Geschwindigkeit 
steigern. 

übe  iso  gefährlich  ist  das  plötzliche  Anhalten  des  Wagens 
durch  scharcs  Anziehen  der  FuUbreittse.  welche  meistens  auf  das 
Getriebe  wirkt.  Ls  gibt  einzelne  Konstruktionen,  welche  eine 
solche  Behandlung  mit  .bin  Bruch  sämtlicher  I  »itlercnliulr.idcr  und 
manchmal  auch  noch  mit  der  Zerstörung  des  Differeiitinlgchäuscs 
und  anderer  Teile  beantworten.  Bei  solchen  mangelhaft i  n 
Konstruktionen  wird  man.  da  ein  plötzliches  Anhalten  des  Wagens 
in  belebten  StralScn  off  nicht  zu  vermeiden  ist.  gut  tun,  von  snch- 
gein.iUcr  Hand  die  FutS.'remse  mit  der  Handbremse  vertauschen 
zu  lassen,  so  dali  erstcre  au  die  Hinterräder  und  letztere  auf  Jas 
Getriebe  wirkt.  Hierbei  ist  angenommen.  daU  man  beim  Fahren  in 
Fallen  dringender  Gefahr  eine  Hand  zum  Steuern  und  die  andere 
zum  Hupen  gebraucht,  so  daü  mau.  um  ein  Unglück  zu  verhüten, 
nur  mit  dem  l-'iiti  bremsen  kann.  Durch  einen  solchen  Umbau 
kann  in  geeigneten  Fällen  eine  Beschädigung  von  Gctricbctcilcn 
vermieden  werden. 

Die  bei  weitem  grollte  Schuld  an  der  Verteuerung  der 
Reparaturen  tragt  aber  der  Besitzer  selbst.  Ks  würde  wahr- 
scheinlich keinem  Aulomobilbesitzer  einfallen,  seine  Taschenuhr 
im  Werte  von  ca.  50  4'KI  M.  Jim  eisten  besten  Uhrmacher  zur 
Reparatur  zu  übergeben,  er  wird  sich  vielmehr  nach  jeder 
Richtung  bin  genau  erkundigen,  welchem  Uhrmacher  er  dieses 
kostspielige  Gut  anvertrauen  soll.  Wie  anders  liegt  es  Jagegen 
mit  der  Reparatur  eines  Automobils  im  Werte  von  m)ih)  4OOO0 
Mark.     Kin  solches  möchte  jeder  (  hauffeur  reparieren,  der  meist 
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nicht  einmal  ein  einschlägiges  Handwerk  erlernt  hat.  geschweige 
denn  Schlosser  oder  Maschinenbauer  ist-  Reichen  nun  aher  dessen 
Kräfte  nicht  mehr  aus.  so  wird  ein  sogenannter  AutomobiUchlosser. 
den  der  Chauffeur  stets  bei  der  Hand  hat  und  auch  bestens  cm 
pl'chlcn  kann,  zur  Hilfe  angenommen.  Beide  Künstler  versuchen 
nun,  natürlich  in  der  besten  Absicht,  an  der  auch  hier  nicht  ge- 
zweifelt werden  soll,  das  Unglückskind  wieder  in  Gang  zu  bringen. 

Was  mit  solchen  Kräften  zu  erreichen  ist.  wird  sich  jeder 
Automobilist  selbst  sagen  müssen,  denn  es  stehen  diesen  in  der 
Regel  weder  die  nötigen  Kenntnisse,  noch  die  erforderlichen  Werk- 
zeuge. Maschinen   und  bestgeeigneten  Materialien  zur  Verfügung. 

l-'ührt  nun  die  Arbeit  dieser  beiden  nicht  zum  gewünschten 
Resultat,  so  entschließt  man  sich  endlich,  den  Wagen  einer  Re- 
paraturwerkstatt zu  übergeben.  Hierbei  wird  nun  in  erster  Linie 
darauf  gesehen,  welche  I'irma  die  billigste  Arbeit  liefert,  und  man 
fragt  nicht  immer  in  der  Hauptsache  danach,  ob  die  Arbeiten 
auch  gut  und  sachgemäß  ausgeführt  werden  bc-zw.  nach  dem 
Preis  und  nach  Hinrichtung  der  Werkstatt  und  ob  genügende 
Ciarantie  vorliegt,  daü  beim  Hirsau  von  Teilen  auch  Materialien 
verwendet  werden,  die  mindesten':  nicht  schlechter  als  die  ursprüng- 
lichen sind. 

Kill  weiterer  Grund  der  Verteuerung  der  Reparaturen  ist 
auch  darin  zu  suchen,  dali  vorläufig  geringe  Schäden  nicht  zur 
rechten  Zeit  beseitigt  werden.  Die  Kolgen  dieser  Unterlassungs- 
sünden sollen  hier  an  einigen  Teilen,  welche  am  meisten  der  Ab- 
nutzung ausgesetzt  sind,  betrachtet  werden. 

Schon  eine  gewisse  Abnutzung  der  Lagerschalcn  im  Motor 
verursacht  ein  unangenehmes  Geräusch  und  verhältnismäßig  starke 
Stoße.  Infolge  der  letzteren  nimmt  die  Abnutzung  der  Schalen 
schnell  zu  und  die  Stoße  werden  heftiger.  Hierdurch  werden  auch 
die  Kurbelzapfen  und  Kolbenbolzen  unrund  und  schließlich  losen 
sich  die  Deckelschrauben  der  Pleulslangeu.  was  dann  meistens 
zum  Bruch  der  Kurbelwelle  und  des  Kurbelgehäuses  führt.  Im 
günstigsten  Kalle  lost  sich  nur  ein  Kolbenbolzen  und  reißt  in  die 
Zyhndcrwandung  Riefen,  sodaü  der  Zylinder  ausgehöhlt  oder  aus- 
geschliffen werden  muß,  was  wiederum  die  Beschaffung  eines 
größeren  Kolbens  bedingt.  Daß  nun  solche  Reparaturen  erhebliche 
Kosten  verursachen,  ist  leicht  denkbar  und  mit  welchen  geringen 
Mitteln  hatte  man  auskommen  können,  wenn  man  die  Lager- 


schalen  durch  rechtzeitiges  Nacharbeiten.  Unterlegen  von  l'apier 
oder  schwachem  Blech  und  neuem  Kinschabcn  in  einen  voll- 
ständig brauchbaren  Zustand  gesetzt  hätte. 

Im  Getriebekasten  führen  abgenutzte  Lagerschalen  zu  ähiv 
liehen  Verteuerungen  der  Reparaturen.  Geringere  Abnutzungen 
verursacht  bald  ein  schlechtes  Schalten  der  einzelnen  Gänge,  wo- 
durch die  Gutrieberäder  schnell  unbrauchbar  werden.  Nimmt  aber 
die  Abnutzung  der  Schalen  zu.  sodäß  die  Zähne  der  Räder  nicht 
mehr  richtig  im  Eingriff  stehen,  so  werden  sich  diese  an  den 
Spitzen  schnell  ahnutzen  und  schließlich  werden  die  Zähne  eines 
Käderpnarcs  anstatt  zu  kämmen  aulsetzen,  was  dann  zum  Bruch 
der  einen  oder  der  anderen  Getriebewelle  und  auch  des  Gehäuses 
führen  kann. 

Haben  sich  durch  ungeschicktes  Schalten  der  Gänge  die 
angefrästen  oder  angefeilten  Hasen  der  Zähne  einzelner  Räder 
abgenutzt,  wodurch  das  Schalten  immer  schwieriger  wird,  so  tut 
man  gut,  die  Zähne  rechtzeitig  nachschleifen  zu  lassen,  da  man 
sonst  bald  das  zweifelhafte  Vergnügen  haben  würde,  neue  Ge- 
trieberäder  beschaffen  zu  müssen,  was  in  keinem  Verhältnis  zu 
einer  rechtzeitigen,  oben  angegebenen  Reparatur  steht. 

In  der  Diffenmlialhinlerradachse  mit  Kugellagern  hat  oft 
genug  eine  einzige  beschädigte  Kugel  zum  Bruch  des  1-agcrs  und 
der  Differcntialwelk-  oder  des  sogenannten  Achsschenkels  geführt, 
was  durch  rechtzeitige  Ersetzung  dieser  einen  Kugel  leicht  hatte 
vermieden  werden  können. 

Das  gleiche  Mild  ließe  sich  an  jedem  einzelnen  Teile  nach- 
weisen. Ks  soll  zum  Schluß  nur  noch  auf  einen  l'unkt  aufmerk- 
sam gemacht  werden,  der  nicht  unwesentlich  zur  Verteuerung  der 
Automobilreparaturjn  beiträgt. 

Ks  ist  eine  bekannte  Tatsache,  daß  beinahe  jede  Auloniobil- 
type  Keiller  besitzt,  sei  es  eine  zu  schwache  Lagerstelle.  Zu 
schwache  DilTerentialwellen,  ein  zu  gering  bemessenesDifferenti.il 
getriehe.  zu  kleine  Teilung  der  Zahnräder  oder  dergleichen  mehr. 
Alle  diese  Mängel  beruhen  auf  einen  Konstruktionsfehler  und 
lassen  sich  daher  nicht  durch  die  immer  wiederkehrenden  Repara 
turen  beseitigen.  Ks  ist  vielmehr  notwendig,  die  mangelhafte  Kon- 
struktion von  sachgemäßer  Hand  durch  eine  bessere  ersetzen  zu 
lassen,  wudurch  dann  im  1-aufe  der  Zeit  nicht  geringe  Kosten 
erspart  werden, 


Gine  Rücl<erinnerung  an  di 

Das  prächtig  ausgestattete  Heft  von  ..Sport  im  Bild",  welches 
bei  Eröffnung  der  Automobil-Ausstellung  zur  Verteilung  kam. 
wirft  einen  Rückblick  auf  die  Männer,  welche  ihre  Tätigkeit  mit 
Erfolg  der  Einführung  des  modernen  Mutoriährwesc-ns  widmeten 
und  noch  mit  all  den  Cobelständcn  zu  kämpfen  hatten,  von  welchen 
sich  der  heulige  Automobilist  kaum  eine  zutreffende  Vorstellung 
machen  kann.  Hierbei  findet  auch  der  Präsident  unseres  Vereins. 
Herr  (ieneralma|or  z.  D.  G  Becker,  wohlverdiente  Hervorhebung. 
Ein  vortreffliches  Porträt  desselben  schmückt  den  Aufsalz,  und 
der  begleitende  Text  stützt  sich  aur  einige  Mitteilungen  des  Herrn 
Generals,  die  er  „Sport  im  Bild"  auf  die  Aufrage  machte.  ..Wie 
wurden  Sie  Atitler?"  Der  darauf  gegebenen  Antwort  entnehmen 
wir  das  Kolgende  und  sind  in  de?  Lage,  anstelle  des  von  ..Sport 
im  Bild"  gebrachten  Porträts  eine  Aufnahme  einzufügen,  welche 
Herrn  Genetal  Kieker  auf  xeine-n  damalige»  Wartburg- Wagen 
zeigt.   .Die  Antuort  lautete: 


Anfänge  des  Autofahrens. 

..Vor  meinem  Ausscheiden  aus  dem  königlichen  Dienst,  im 
Herbst  I S'> 5 .  wur  ich  etwa  .io  Jahre  lang  in  der  Artillerie-Technik 
mit  der  Kabrikation  und  Konstruktion  von  Artillerie-  und  Armee- 
fahrzeugen aller  Art  befaßt.  Kein  Wunder,  daß  die  in  der  Mitte 
der  '»Oer  Jahre  auf  den  Markt  kommenden,  von  Dnimlei  in 
Cannstatt  und  Benz  in  Mannheim  erfundenen,  derzeit  noch  etwa 
ungeschlachten  Automobile,  welche  ich  durch  eine  Verbindung 
mit  der  Kahrzeugfabrik  in  Hisenach  frühzeitig  kennen  zu  lernen 
Gelegenheit  hatte,  mein  höchstes  Interesse  erregten. 

Kin  ans  Krankreich  bezogener  Dceauville-  Wagen,  welche 
Type  als  Wartburg -Wagen  in  Hisenach  weiter  ausgebildet  worden 
ist,  diente  nieinen  ersten  Kahrvcrsuchen. 

IN07  schon  unternahm  ich  mit  meinem  .i'j  PS  starken 
Zweiseitzer  allein  meine  erste  Autoreiso  über  das  Erzgebirge 
nach  l'ranzenshad,  von  dort,  bei  günstigem  Wetter  strecken 
weise  v<m    meiner  Tochter    begleitet,   weiter  durch  das  Kichtel- 
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gebirge  über  Regensburg  nach  München,  über  Mittenwald  die 
Scharnitz  hinauf  bis  auf  die  PaUhöhc  nach  Scefeld  in  Tirol. 

Meines  Wissens  das  erste  Auto  dort  oben  im  Hochlande 
und  auf  dem  Gcbirgssaltel  zwischen  Kurwendel-  und  Wcttcrsteu: 
Ich  will  nicht  erzählen  von  den  Schwierigkeiten  dieser  Weise,  von 
den  l'nnnen  unterwegs  und  den  Reparaturen.  Das  Auto  von 
dazumal  war  noch  nicht  das  Auto  von  heute. 

Aber  einige  kleine  Erlebnisse  will  ich  nicht  vorenthalten. 

Im  Kichtelgebirge  fehlte  es  derzeit  noch  an  Auto-Benzin. 
Der  Herr  Apotheker  In  WalJsassci'  war  sichtlich  entrüstet  über 
die  Zumutung,  dati  er  dem  unbekannten  Reisenden  im  Hand- 
verkäufe von  seinem  in  günstiger  Zeit  I  Vi  kg  betragenden 
Benzin -Vorritte  etwas  abgeben  sollte. 

Da  half  aus  der  Not  der  Aufkauf  des  gesamten  in  den 
Schnittwarenläden  der  Ortschaften  vorhandenen  Fleckenwassers 
—  k  Flaschchen  10  l'fg.  —  das  sich  als  ein  brauchbares  Treib- 
mittel für  meinen  Dvcauville  erwies.  Waren  30  bis  40  Fläschchen 
beisammen,  so  ging  die  Keifte  weiter,  bergauf,  bergab,  von  <'rt  zu 
Ort,  bis  hinab  in  das  Tal  der  wie  wir  nach  Süden  strebenden 
Waldnab. 

In  Mitterteich  hat  man  uns  merkwürdige  Autofahrer  für 
reisende  Kunstreiter  oder  Trapezkünstler  angesehen.  Der  Eiscn- 
hiindler  gab  meinem  Tochterlein  dringend  den  väterlichen  Rat. 
statt  des  geforderten  weichen  2  mm  starken  Kupferdrahtes.  dessen 
ich  zur  Reparatur  der  Zündleitung  bedurfte,  doch  lieber  den  trag- 
fähigeren Übcrkupferteu  Slahtdraht  zu  wählen,  nur  der  allein  sei 
imstande,  ein  Gewicht  von  ca.  45  kg  zu  tragen.  .Nein,  mein 
Vater  hat  mich  gebeten.  Kupferdraht  zu  besorgen."  .Kupierdraht 
erhalten  Sie  vielleicht  bei  dem  l'hrmaeher  dort  unten  neben  ihrem 
Zelt!"  .Neben  meinem  Zcltr"  .Ja!  dort  unten.  Ich  habe  doch 
den  Vorzug.  MilJ  Julia  zu  bedienen  vom  Zirkus  KoUmcicr:  Nicht 
wahr?  —  Bedauere;  ich  heilte  Becker! 

l'nd  wirklich  in  Riesenplakaten,  rot  und  grün,  an  allen 
StraUcnecken  lud  der  soeben  eingetroffene  Zirkus  Kollmcier  ein 
zur  Eröftnungsvorstcllung  in  der  höheren  Reitkunst  pp.  heule  Abend 
präzise  H  Uhr  und   unter  den  Namen  der  Künstlerinnen  prangte 


.Mit)  Julia"  in  ihren  unübertrefflichen  Leistungen  auf  dem  schlappen 
Drahtseil.  Kür  das  schlappe  Drahtseil  mochte  freilich  der  über- 
kupferte  Stahldraht  den  Vorzug  verdienen.  Als  das  erheiterndste 
Begebnis  aber  steht  in  meiner  Erinnerung,  wie  mir  auf  einsamer 
Autofahrt  im  frühen  Morgenttebel  eine  altere.  dälligc  Bauernfrau 
begegnete,  in  Landestracht  mit  kurzem,  bauschigem  Faltenrock 
und  wallendem  Kopfhand.  Kaum  erblickt  die  Ahnungslose  das 
heillose  Gefährt,  da  malt  sich  Entsetzen  auf  ihrem  Gesicht,  pfeil- 
schnell kraxelt  sie  die  Hohlwegbuschung  hinan,  oben  streckt  sie 
die  gefalteten  Hände  dem  Himmel  entgegen  und  stültt,  auf  die 
Kniee  zusammenhockend,  unverständliche  Worte  hervor. 

Die  gute  Frau  war  offenbar  der  Meinung,  der  leibhaftige 
Uoltscibciuns  rase  in  dieser  Herrgottsfrühe  im  Autodrcll  und 
1 5  km  Tempo  durch  das  oberbayerische  Gelild." 

In  ähnlicher  Weise  haben  noch  die  bekannten  Herren 
Freiherr  von  Schrenck- Notzing,  de  la  t'roix.  Otto  Hicronimus. 
Eduard  Engler  und  Dr.  Hätelin  sich  auf  die  Anfrage  ..Wie  wurden 
Sie  Automobilist"  geändert.  Von  diesen  möchten  wir  noch  nach 
erhaltener  Genehmigung  die  Mitteilungen  des  Herrn  Reg.-Assessor 
Dr.  HaeTelin  ,  Generalsekretär  des  Vereins  DeutscherMotorfahrzeug- 
lndustrieller,  hier  anführen.  Das  eingefügte  Bild  stellt  Herrn  Dr. 
Haefelin  auf  der  geschilderten  Fahrt  dar. 

Ich  hätte  Ihrem  freundlichen  Ersuchen,  werter  Herr  Redakteur, 
längst  stattgegeben,  wenn  ich  nicht  umfangreiche  Konzilien  hei 
Rechtssachverständigen  darüber  hätte  pflegen  müssen,  ob  ich  nicht  für 
mein  .Wie  wurde  ich  Automobilist"  durch  Selbstbezichtigung  mir 
nachträgliche  strafrechtliche  Verfolgung  zuziehen  könnte.  Mau  ist 
scharf  in  Baden,  noch  schärfer  in  Kehl,  und  meine  .Schnaufcrl-Geburt" 
fand  in  Kehl  statt,  wo  ich  im  Jahre  IK''9  durch  Gehaltssorgcn  nicht 
bedrückter  Referendar  war.  Schon  als  l'ennäler  hatten  die 
Annoncen  der  Firma  Benz,  die  damals  regelmäßig  mit  Abbildungen 
in  den  Fliegenden  Blättern  erschienen  waren,  starken  Eindruck 
auf  mich  gemacht;  als  der  Inbegriff  des  Begehrenswerten  erschien 
mir  der  Besitz  eines  solchen  Automobils;  nur  der  kolossale  Preis, 
den  die  Dinger  damals  kosten  sollten  2HM  M.  machte 
meine  jugendliche  Begeisterung  etwas  unsicher.  Alle  Automobil- 
Kataloge,  die  es  auf  dem  Erdenrund  gab,  lielt  ich  mir  seit  Anfang 
der  neunziger  Jahre  regelmäßig  zusenden,  ich  kaufte  mir  die  ganze 
damals  vorhandene  Literatur  so  lange,  bis  mich  das  Verhängnis 
„Dion"  ereilte:  ich  wurde  Besitzer  eines  Dion-Dreirades  mit 
Vorspannwagen.  Die  Nerven  meines  Hauswirts,  bei  dem  ich  Jas 
Vehikel  eingestellt  hatte,  waren  stark,  der  gute  Mann  war  zum 
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dritten  Male  in  Jen  heiligen  Stand  der  Khc  getreten  und  bcsaU 
neun  lebende  Kinder,  geborte  dem  (leincinderat  an  und  hatte 
auch  sonst  lkweise  einer  hiedem  licsinnung  gegeben:  über  am 
drittelt  Tilge  nach  üer  Ankunft  meines  .Schnaul'erls  zog  er  sich 
seinen  Lciehcnbegäiignis-flchrnek  an,  setzte  Jen  Zylinder  Modell 
\S(,<>  auf.  begab  sich  in  meine  Junggcscllcnklause  unJ  warf  mich 
hinaus;  Hallenden  Auges,  aber  immerhin,  er  warf  mich  hinaus. 
Jer  Karren  machte  einen  Lärm.  JatS  sich  die  Hacksteine  seines 
Hauses  lockerten  und  die  Iiecken  herunterfielen.  Ich  besehlotS 
in  meiner  Verzweiflung  die  erste  Probefahrt,  in  Jer  stillen  Hoff- 
nung, dadurch  einen  Kauler  anzulocken  und  mein  Automobil 
so  nannte  man  Jamals  liebevoll  die  Sache  wieder  loszuwerden. 
In  Stratiburg  halte  ich  einen  Krcund.  Jer  an  schlechter  Verdauung 
litt  und  Selbstmordgedanken  hcgle.  auch  war  er  verlieht  und  /.war 
unglücklich.  Kr  hörte  mich  stumm  an.  überlegte  kurz  unJ  schlug 
ein.  er  wollte  einen  Hevolvcr  sparen  und  fand  auch  solchen 
Sportstod  seiner  Liebe  wegen  romantischer.     Wir  lielien  uns  für 


die  Nachwelt  photographieren  und  stiegen  ein,  fU-müU  sach- 
verständiger Kelehrung  stellte  ich  alle  Hebel,  ich  glaube  es  waren 
mindestens  15  in  Jer  Mitte,  empfahl  meinen  «Seist  dem  Herrn  und 
strampelte,  strampelte:  nach  zehn  Minuten  ging  der  M<itor  an. 
und  wir  fuhren  etwa  .5  Meter  in  Unttcm  Tempo,  dann  hielt  Jas 
Biest.  Wir  hohen  einen  liienstmann.  der,  „um  den  Motor  t.as 
saugen  zu  lassen-,  eine  Viertelstunde  treten  muUtc:  er  berechnete 
hierfür  5  Mark  unter  Jer  Behauptung,  er  müsse  nach  solch  einer 
Schinderei  drei  Tage  zu  Uett  bleiben.  Nun  stieg  ich  nochmals 
auf.  strampelte  wieder,  und  siehe,  es  ging  glänzend,  ifur  zu 
schnell.  Männer  schrien.  Krauen  kreischten.  Kinder  heulten,  Trcrc 
Hohen,  so  sausten  wir  zum  Städtchen  hinaus.  Ich  konnte  machen 
was  ich  wollte,  immer  schneller  wurde  das  Tempo,  ein  Graben 
I  wurde  unsere  Kettling,  in  Jen  ich  hineinleukle.  Zum  Gluck  war 
er  tief  unJ  voll  Wasser,  so  JaU  wir  weich  Helen.  Kill  stiller 
HunJekarrei:  zog  unser  Schnauferl  heim;  wir  heiJe  folgten  zu  Kuli 
in  respektvollem  Abstand. 


$  Das  Fiasko  des  deutschen  Automobilslcuer-Gesetzes 

ergibt  sich  in  recht  deutlicher  Weise  aus  der  kürzlich  veröffent- 
lichten l'ebersieht  ober  die  Keiehs-Kinriahmen.  Danach  erhielt 
die  Rcichskassc  als  „Steuern  von  Krlauhiusk.irtcn  lür  Kraftlahr- 
zeuge-  in  den  erslen  zehn  Monaten  des  Jahres  I vi 1 7  insgesamt 
1  2'M  74.5  M.  gegen  I  fOl  5».J  M.  innerhalb  desselben  Zeitraumes 
des  Vorjahres.  Sollten  die  letzten  beiden  Mor.jte  dieses  Jahres 
einen  vcrhältnism.iUig  gleich  hohen  Betrag  einbringen,  was  aber 
nicht  zu  erwarten  ist.  dann  kamen  wir  i:n  laufenden  Jahre  auf 
eine  < äcamtcitinahme  rund  I  '  -  Millionen  M.  Dabei  wurde  s.  Zt. 
dem  Reichstage  ein  Krträgnis  von  S':  Millionen  M.  in  Aussicht 
gestellt  und  /.war  in  der  o'nerllaclilichsten  Weise  vom  linaiiz 
technischen  Standpunkte  aus.  n.imlich  ohne  Vorlage  maßgebenden 
Zahlenmaterials:  Noch  Jahrzehnte  wird  es  voraussichtlich  be- 
dürfen, um  die  Summe  des  Voranschlages  zu  crrei.hen,  di  uti 
auffallend  ist  die  geringe  Zunahme  des  Meiu-rergeonisses  gegen- 
über  dem  Vorjahre.  Wenn  man  nun  noch  in  Iklr.iclit  zieht. 
dalS  die  I  1  ,.  .Millionen  M.  den  Bruttobetrag  Jer  Steuer  dar- 
stellen, und  JaU  die  Kinzugs-  und  Vcrwalturigskostcti  nicht  geringe 
sind,  so  wird  man  u  uhrsc  -u  inltch  zu  dem  Kiidrcsultat  kommen, 
dall  die  ganze  Steuer  keinen  oder  höchstens  einen  minimalen 
Kitrag  bringt.  Dabei  hat  aber  der  einzelne  Automobilist  unier 
der  Steuerlast  und  den  lleliistigungen,  die  Auiomohilgeschäftswclt 
unter  den  Scherereien  mit  den  l'robcw.igct:  /.u  leiden,  während 
die  ausländischen  Automobilisten,  die  tr.ih.  r  einen  sehön.-n  liatzeit 
«'•eld  in  unser  Land  brachten.,  von  den  Jcm«e:icn  l.aiV.csgrc.ueii 
v,  rscheucl-.l  worden  sind. 

lieber  die  Einfuhr  von  Automobilen  und  Motorrädern 

in  der  Schweiz  wnd  in  einem  .-muhe  .cu  Beuch  .  am  <;«nf  ge- 
sagt: Moloi  wagen  werden  aus  Kr.nkrci  Ji  .  v.»;i  l.yoncr  Kinnen i 
importiert,  haben  jedoch  die  H»'w  erreviil.  s»d;.U  (ine  Steigerung 
nicht  mehr  erwartet  wird.  l-'.ir  Motorräder  werden  Bestandteile 
aus  Dcutscilund  importiert.  .IL-  Ma»c:-ineii  Ja-ui  im  Kanton  Neuen  - 
burg  montier:.  Ith-  K-ir. .»..-nr  dei  Automobile  wird  in  <  i ..■ : i f  er- 
zeugt, nur  Jas  i . .j -- 1 v •  1 1  kommt  "ertu  ,m.  weil  dadurch  .'.wci 
I  i-i  te!  Znl|s;VM-n  erspart  werdm:  etwas  weniges  davon  lieferte 
i  »esti.TrelcIl. 


che  Nachrichten. 

fj  Aus  der  englischen  Motorwagenindustrie,  in  einem 

amtlichen  Berichte  aus  Manchester  lesen  wir:  I)lesc  Uranche  hat 
im  Laufe  des  lelzten  Jahres,  gefordert  durch  den  Wohlstand  der 
Industrien  dieses  Distriktes,  groUc  Fortschritte  gemacht.  <  Weich 
der  früheren  <  ilanzperiode  der  "Oer  Jahre  im  hiesigen  Baumwnll- 
geschalte,  welche  Manchester  zum  besten  Ahsatzplatze  wertvoller 
<  lelgcniälde  machte,  so  hat  dieses  Jahr  der  auUerordeiithchc  Wohl- 
stand der  H.umiw ollindiistrii'  diesen  liislrikt  zum  hesten  Markte 
-  aiilicrhalh  Londons  für  L' ixusnmtorwagcn  gemacht.  Dem- 
gemaU  haben  Fabriken  im  Laufe  des  Jahres  hier  entweder  grotieie 
Niederlagen  eröffnet  oder  sich  seihst  etabliert  und  scheinen  bei 
steigendem  Itegehr  gute  Resultate  erzielt  zu  hahen, 

?  Absatz  von  Motorwagen  in  Rußland.  Li  einem  nun 
liehen  Berichte  aus  Moskau  lesen  wir:  Das  Interesse  für  Auto- 
mobile wachst  in  Moskau  seil  etwa  zwei  Jahren  zusehends.  In 
erster  Linie  sind  es  Sport-  und  I.UMisfahrzcuge.  die  hier  Absatz 
linden.  Unlieben  beginnen  auch  groüc  und  tonangebende  Industrielle 
schwere  Lastautoninbilc  anzuschaffen.  Das  französische  und 
belgische,  teilweise  auch  amerikanische  Fabrikat  herrscht  vor. 
Iic.ilschc  Krzeugnissc  sind  bis  jetzt  hier  wenig  vertreten.  Auch 
der  i  Gebrauch  vnn  Motorrädern  nimmt  sichtlich  zu;  in  Moskau 
ist  neben  einer  französischen  eine  süddeutsche  Firma  hauptsächlich 
im  «icschutl. 

Automobile  in  der  Türkei  In  Salunik  hat  sich  eine  l.c 
Seilschaft  gebildet,  welche  einen  Autoinohilverkelir  in  Salomk  und 
KtngcgcnJ  einzurichten  beabsichtigt. 

Motorboote  für  Salonik.  Hie  Zollverwaltung  in  S.ilnmk 
beabsichtigt,  lür  den  Verkehr  im  Halen  Motorboote  aus  Kuropa 
ZU  beziehen. 

Einfuhr  von  Motorwagen  in  Natal.    In  einem  amtlichen 

lienchlc  aus  ll.irban  hciUt  es  bezüglich  des  letzten  Jahres:  ]>\c 
Auloniobilin.lusl'ie  hat  auch  liier  scholl  ein  beträchtliches  Absatz, 
gebiel  erobert.  A .ilomobile  wurden  tür  5.5  IT1»  Lire  eingcuiliri. 
daran  w:ir,i:  beteiligt ;  •  ir<<15bni:itmien  mit  I  o  "'ri  I  Lire.  Kranltreieh 
I«>  »5.5  Lire.  Deutschland  I  5  .5-  ).5  Lire,  Vereinigte  -Slaaten  HO  1. 
Maren  l-l  5  Lue  und  .nich  die  lu-i mische  Industrie  blieb  nicht  gans 
unvertutcii.  wenn  auch  nur  mit  4m  Lire, 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 


Dr.  Otto  Kronhelm.  Rentier,  Berlin. 
Otto  Nijork.  Kaufmann  u.  Stadtverordm 
J«Hha»  Olboter,  Gutsbesitzer,  SUinach 


1» 


«■:•) 

Schmidt  &  Hennig.  KauBcule,  Berlin. 
Felix  Sehvize,  Fabrikbesitier,  Berlin 
0.  SeihVtth,  Regierungsbaumeister, 


Dem  Mitgliede  unseres  Vorstandes.  Heim  SUdt  •  Elektriker 
Dr.  Martin  Kallmann,  Itosent  an  der  Technischen  Hochschule  zu 
Charlottcnburg,  ist  der  Titel  .Professor'  verliehen  worden.  Der  Vor- 
hand nahm  in  seiner  Sitzung  vom  tg.  Dezember  Veranlassung,  Herrn 


DiskuMionsabend  des  M.  M.-V.  am  Freitag.  Jen 
15.  Dezember  1907,  im  „Deutschen  Kolonial -Museum*  über 
„Einrichtung  von  Garagen".  Referent:  Otto  Rambuschek, 
Konstruktions-Ingenieur  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Char- 
lottenburg. 

Zweck  des  Vortrage«  war.  für  die  in  Vorbereitung  befind- 
liche, vom  Verein  herauszugebende  Abhandlung  über  den  Bau 
und  die  Einrichtung  von  Garagen  weitere  Anregungen  aus  dem 
Kreise  der  Mitglieder  zu  erhalten  bezw,  diesen  Gelegenheit  zu 
geben,  bezügliche  Wünsche  und  Anfragen  zum  Ausdruck  zu 
bringen.  Mit  Recht  wies  der  Vortragende  darauf  hin,  dall  über 
diesen  Gegenstand  die  vorhandene  Literatur  fast  gänzlich  versage. 
Die  Erfahrung  habe  ergeben,  daO  für  die  zweckmäßige  Unter- 
stellung eines  so  wertvollen  Objektes,  wie  das  Automobil  es  dar- 
stellt, doch  eine  ganze  Reihe  Punkte  nicht  aus  dem  Auge  gelassen 
werden  dürfen,  um  unter  Umstanden  recht  erheblichen  Schädigungen 
vorzubeugen.  In  Frage  kommen  beispielsweise  die  notwendigen 
bezw.  wünschenswerten  Abmessungen  und  die  bestmögliche  An- 
passung an  die  gegebenen  Terrainverhältnisse  und  vorhandenen 
Baulichkeiten.  Beleuchtung,  Heizung,  die  Unterbringung  des 
Benzins  etc.  Zu  unterscheiden  ist  natürlich  zwischen  Garagen 
für  ein  oder  mehrere  Fahrzeuge  des  Privatmannes,  Garagen  für 
l.astfahrzeuge,  Fahrzeuge  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Droschken, 
Omnihus.se  und  schlietllich  Garagen,  die  Unterstellräume  zur  Ver- 
mietung  bereithalten.     Mit   Hilfe   von   Lichtbildern   brachte  der 


Prof.  Dr.  Kallmann,  der  dem  Vorstände  bekanntlich  seit  dem  Jahre  U/UO 
angehört  und  dem  Verein  »ehr  wertvolle  Dienste  geleistet  und  jederzeit 
Rat  und  Tat  rur  Verfügung  gestellt  hat,  namens  des  Vereins  herzliche 
GlOckwOnwhe  auszusprechen. 

Vortragende  aus  all  diesen  Gruppen  zahlreiche  ausgeführte  Formen 
in  kritischer  Beleuchtung  zur  Besprechung. 

An  das  sehr  beifällig  aufgenommene  Referat  knüpfte  sich 
eine  Diskussion,  an  welcher  sich  viele  der  Anwesenden  beteiligten. 
Unter  diesen  Herr  Reg -  Baumeister  Pflug,  Herr  Dr.  Ing.  Büchner, 
Herr  Oberingenieur  der  Allgemeinen  Berliner  Omnibus-Gesellschaft 
von  Eicken,  Herr  Brandmeister  von  Boreh  von  der  Berliner  und 
Herr  Brandmeister  Meyer  von  der  Schöneberger  Feuerwehr,  Herr 
Hauptmann  Hartmnnn,  Vertreter  der  Martini- Hunecke  Werke  in 
Hannover,  Herr  Direktor  l.ocb  u.  a. 

Zum  Schlüsse  konnte  der  Präsident  des  Vereins.  Herr 
General  Becker,  unter  Worten  des  Dankes  für  den  Herrn  Vor- 
tragenden feststellen,  dalS  der  veranstaltete  Diskussionsabend  seinen 
Zweck  sehr  befriedigend  erreicht  habe.  Wenn  sich  auch  ergäbe, 
daU  das  Thema  reichlich  Stoff  für  noch  weitergrcilcnde  Erörterungen 
biete,  so  sei  doch  auch  hier  schon  eine  Fülle  wertvoller  Anregung 
und  Winke  geboten  worden,  die  für  die  geplante  Veröffentlichung 
eine  schätzenswerte  Bereicherung  bilden,  weitere  Bearbeitung 
linden  und  zu  weiteren  Beobachtungen  und  Vervollkommnungen 
führen  werden. 

Von  einer  eingehenden  Wiedergabe  des  Vortrags  und  der 
Verhandlungen  wird  mit  Rücksicht  auf  die  bereits  erfolgten  Ver- 
öffentlichungen an  dieser  Stelle  und  aur  die  geplante  zusammen- 
fassende Veröffentlichung  Abstand  genommen. 


AutomoblLClub  Chemnitz  (6.  V). 


1.  Vorsitzender:   Fabrikant  Paul  Reinecker,  Chemnitz. 
1.  Vorsitzender:  Kaufmann  H  einrich  Wagner ,  Chemnitz. 
Schriftführer :  Fabrikant  Albert  Dieckmann.  1 
Knutthal. 

Fahrwart:  Dr.  med.  Hachmann,  Chemnitz. 
Kassierer:  Dr.  med.  Rothfeld,  Arzt.  Chemnitz. 


Bekanntmachung. 


Die 


Automobil-Club  Chemnitz  (eingetragener  Verein) 
findet  am 

12.  Januar  1908,  Nachmittag  4  Uhr 

im«  lublok.il  „Hotel  Burg  Wett  in"  in  Chemnitz.  Karo  last  raiie 
statt. 

Anträge,  welche  von  Mitgliedern  des  Clubs  gestellt  werden, 
sind  auf  Grund  des  §  7,  Absatz  3  der  Satzungen  dem  Vorstand 
vorher  schriftlich  mitzuteilen. 


1.  Beisitzer:  Robert  WaBner,  Fabrikbesitzer,  Chemnitz. 

Beisitzer:  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  Hentschel, 
Clubloka)   Hotel  Burg  Wettin,  Chemnitz. 

Clubabende  jeden  Mittwoch. 
Geschäftsstelle:  KönigstraOe  7. 


Die  Kcnntnisgabc  gestellter  Anträge  an  die  Mitglieder  erfolgt 
an  dieser  Stelle.  Der  Vorstand. 

Antrag  No.  2  zur  Generalversammlung. 

gestellt  von  Herrn  Hans  Böhler  zu  Punkt  3 
der  Tagesordnung. 

Die  Generalversammlung  wolle  vor  der  Neuwahl  des  Vor- 
standes eine  eingehende  Besprechung  über  den  Sinn  des  §  1  der 
Satzungen  vornehmen  und  die  Zwecke  und  Ziele  des  Clubs  in 
klarerer  Form,  als  in  den  Statuten  zum  Ausdruck  kommt,  proto- 
kollarisch festlugen. 

Unter  Zugrundelegung  der  von  der  Mehrheit  gewünschten 
Verwaltungsprinzipien  sollen  dann  die  Neuwahlen  für  die  Vorstands- 
ämter  erfolgen. 
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bayerischer  {Motorwagen* Verein  6.  V. 

Landesverein  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Vereins. 


.  Vorsitzeader :  Herr  F.  H.  Jungwirth. 
2.  Vorsitzender:  Herr  Fabrikbesitzer  Friedrich  Reiner. 
Schriftführer  und  Kassierer:  Herr  Ingenieur  F.  Raab. 
1.  Beisitzer:  Herr  Kämmerer  and  Oberst  r.D.  Freiherr  von  Rotcnhan.  | 


l.  Dtilltur:  Herr  Kiofmana  Hans  Asam. 

Klublokal:  Restaurant  Baucrngirgl,  I.  Stock. 
Vercinsabend :  Jeden  Dienstag. 


^Magdeburger  Automobil« Verein 

Im  Anscbluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 


Vorsitzender:  HerT  Vizekonsul  Richard  Fischer. 
Schriftführer :  Herr  Kaufmann  C.  Die  tiein. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  H.  Brehmer, 


Helmstedt. 


Kassierer:  Herr  Dr.  Phal. 

Vercinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag. 
Zusammenkünfte  dortselbs!  Donnerstag*. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie  etc. 


Die  Internationale  Automobil  -  Ausstellung   in  Berlin 

brachte  in  ihrer  vom  Donnerstag,  den  n>„  bis  Sonntag,  den  31.  d.  M„ 
geöffneten  zweiten  Abteilung  eine  umfassende  Uebersicht  der  mannig- 
faltigen Verwcndungsaitcn  und  Auslührungsformcn  der  modernen  Ge- 
brauchsautomobile wie  der  Motorboote  und  bot  daher  für  das 
Publikum  sowohl  als  insbesondere  auch  für  Behörden  und  Verwaltungs- 
stellen ein  noch  grötteres  Interesse  als  die  wenige  Tage  vorher  ge- 
schlossene Schaustellung  der  Luxuswagen.  Der  Automobil- Nutzwagen 
war  in  reicher  Zahl  in  den  verschiedensten  Gattungen  und  Typen  ver- 
treten: Gcschäiulirferungswagen,  Motoromnibusse,  Flaschenbierlransport- 
wagen,  Brauerei-Lastwagen,  das  Sanitätsautomobil  in  Form  von  Kiankeo- 
transportwagen,  Kraftfahrzeuge  für  militätische  Zwecke,  Eisenbahn-Motor- 
wagen, Motordraisine,  elektrisch  betriebene  Fenerspritzenwagen,  elektrische 
Strslleusprengwatfcn  und  andere  Gebrauchsfahrzeuge  werden  hier  dem 
Publikum  in  vollendeter  Ausführung  vor  Augen  geführt.  Nicht  minder 
reichhaltig  war  die  Abteilung  der  Motorboote,  in  welcher  die  motorisch 
beuiebenen  Wasserfahrzeuge  in  ihren  vielgestaltigen,  den  verschiedenen 
Verwendungszwecken  entsprechenden  Formen  als  Hafen  Verkehrsboote, 
Boote  Air  Stroropolrici,  Tourenboote,  Motoryacht.  Kajütboote  und  Salon- 
boote elegantester  Ausstattung  zur  Schau  gestellt  wurden. 

Ein  Jubiläum  In  den  Adlerwerken.  Die  .'5  jährige  Jubel- 
feier des  großartigen  Unternehmens  der  AHlcrwcrke  vormals  Heinrich 
Kleyer  in  Frankfurt  a.  Main  am  I,  Marz  1005  zieht  eine  Reihe  person- 
lieber  Jubiläen  nach  sich,  was  darauf  zurückzuführen  ist,  datJ  die  Männer, 
die  an  der  Wiege  des  Unternehmens  standen,  in  treuem  Bunde  zu 
gemeinsamer  Arbeit  zusammenhalten,  so  dar)  die  Herren,  welche  daselbst 
an  leitender  Stelle  wirken,  in  kürzerer  Folge  die  J5»te  Wiederkehr  des 
Tages  ihres  Eintritts  bei  dem  Werke  feiern  konneu. 

Nach  dem  Begründer  und  Generaldirektor  Herrn  Kommcrzieorat 
Heinrich  Kleyer  folgte  das  Jubiläum  des  Herrn  Direktor  Majer,  dessen 
an  dieser  Stelle  eingehend  gedacht  wurde,  und  am  5,  Januar  begeht  diese 
Feier  Herr  Direktor  Brecht,  dem  hierzu  auflichtige  Glückwünsche  auszu- 
sprechen uns  eine  angenehme  Pflicht  ist. 

Die  Adlcrwcrkc  haben  ganz  hervorragende  Verdienste  um  die 
Entwicklung  und  das  Emporkommen  der  Automobil  Industrie.  Es  ist  da 
tüchtigste  Arbeit  vortrefflich  geleitet  worden  und  es  rechtfertigt  «ich  bei 
sich  bietender  Gelegenheit  die  Namen  der  Männer  zu  betonen,  die  durch 
ihre  treue  Mitarbeit  an  diesem  Werke  zu  dessen  glücklichen  Gelingen 
besonders  mitgewirkt  haben. 

Herr  Direktor  Adam  Brecht,  dessen  Bildnis  hier  ciozufügen  wir 
in  der  Lage  sind,  vertritt  in  der  Leitung  der  Adlci werke  die  Funktionen 
der  Verwaltung  und  des  Finanzwesens,  lieber  seinen  iuürren  Lebens- 
gang wurden  uns  folgende  Daten  zur  VeifOgung  gestellt.  Geboren  am 
11,  April  1859  zu  Eppingen  in  Baden,  besuchte  er  daselbst  das  Real- 
gymnasium und  widmete  sich  dann  dem  Kaufmannttandr  durch  Eintritt 
als  Lehrling  in  das  Maschinengcschäft  von  M.  Rose  &  Co.  in  Mannheim. 
Nach  Ableistung  seiner  Militärpflicht  bekleidete  ei  bei  derselben  Firma 
einen  Reiseposten  und  verlicl)  diesen  Platz  Ende  IHH1,  um  am  5.  Januar 
1883  in  das  damals  rasch  aulblühende  Fahrradgc  schält  von  Heinrich 
Kleyer  einzutreten.  Im  Jahre  18S'>  wurde  er  daselbst  Prokurist  und  bei 
der  Umwandlung  der  Firma  in  eine  Aktiengesellschaft  am  5.  Juni  IR05 
wurde  rr  als  Direktor  mit  in  den  Wn stand  gewählt.  Neben  der  inten- 
sivsten Wahrnehmung  seiner  amtlichen  Obliegenheiten  widmete  er  sich 
mit  gl  oder  Hingebung  auch  dem  Fahrradsport  von  seinen  ersten  Anfängen 
an  urd  betätigte  sich  als  Hochradfahier,  all  Kunst-  and  Reigenfahrer  und 
schließlich  auch  mit  Erlolg  als  Rennfahrer.  Mit  gleichem  Eifer  ergab 
er  sich  dem  Motorfahren  und  gehörte  /u  den  eisten,  die  sich  als  Lenker 
eines  Automobils  praktisch  bewährten.  Erfolg  und  Anerkennung  sind 
Herrn  I 'irektor  Hrerhl.  dessen  Name  in  der  ganzen  Autnmobilwelt  bekanr.t 
ist   und   einen   guten   Klang   hat,   nicht    vorenthalten    blieben,   in  der 


Geschichte  des  modeinen  Aulomobilismus  wird  auch  dieser  Name  einen 
Platz  beanspruchen  dürlen. 

Wir  gratulieren  Herrn  Direktor  Brecht  heizlich  beim  Rückblick 
auf  seine  -zurückliegende  Betätigung  und  verbinden  damit  die  besten 
Wünsche  für  seine  weitere  erfolgreiche  Tätigkeit. 

Die  Mitteldeutsche  Gummiwarenfabrik  Louis  Peter, 
A.-ti.,  Frankfurt  a.  M.,  auf  der  Automobil-Ausstellung  Berlin  1007. 
liie  Firma  hatte  von  der  Masscnausstcllung  son  Reifen  abgesehen,  ihre 
verschiedenen  Modelle  vielmehr  einzeln  in  geschmackvollen  Ständern  auf 
Tischen  gruppiert.  Wir  finden  hier  Peters  Union  -  Automobil- Keifen  in 
runder  und  flacher  Auslührung  in  allen  Großen  vom  Kleinauto  bis  zum 
schwersten  Tourenwagen  passend.  Peters  berühmte  Simplex-Reifen  und 
Felgen,  Peters  altbewährte  Massiv-Reifen,  zum  Teil  auf  Räder  au. montiert. 
Namentlich  die  Doppel  Reifen  erregen  ob  ihrer  kolossalen  Tragkraft  und 
ihres  wuchtigen  AeuScren  ungeteiltes  Staunen  Peters  Massiv -Reifen 
haben  erst  kürzlich  bei  der  deutschen  Laitwagen-Kookuriem  sowohl  als 
auch  bei  der  mehrwöchigen  Zuverlässigkcitsfahit  des  Royal  Automobil- 
Clubs  in  England  goldene  und  silberne  Medaillen  und  Diplome  errungen 
Als  Neuheilea  brachte  die  Firma  Peter  zur  Ausstellung:  eine  aus 
wechselbare  Felge  und  einen  neuen  Leder  -  A  ntiglei  t- Reif  en. 
Gleichfalls  einen  hervorragenden  Fortschritt  bedeutet  der  neue  Antigleit- 
Keifen.  Der  Ledeiprotcktnr,  in  welchem  die  Nieten  sitzen,  wiid  hierbei 
auf  den  fettigen  glatten  Reifen  nach  einem  besonderen,  zum  Patent  an- 
gemeldeten Verfahren  aufgelegt,  wodurch  eine  innige  Verbindung  zwischen 
Leder  und  Gummi  erzielt  wird. 


IHitck  «SU  R.  Hill  1  ,  Herlm  N.W.  7.  OemuenMr.  » 
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